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AVIS DE E’±DIT£UR. 



Le rapport presente aux Ghambres beiges, le 
ra novembre 1889, par M. Notbomb, ministre des 
travaux publics, est probablement le document admi- 
rustraiif\& plus complet que nous ayons, sur les cbe- 
mins de fer. 

Cette publicite, donnee k tous les resultats de 
la construction et de I’exploitation des cbemips de 
fer, est encore une des consequences beureuses du 
syslfeme adopte en Belgique : vainement I’eut - on 
demand^e ^ des particuUers concessionnaires. 

L’^dition in-folio, publiee par ordre des Cbambres, 
n’a point ^.t^ bvree au commerce; nous croyons faire 
chose utile en publiant cette deuxieme edition m-8 , 
destine specialement au p ubbc. 

Plusieurs rapports avaient deja ete faits sur les che- 
mins de fer beiges; M. Notbomb auraut pu se borner 
k continuer ses rapports precedents; il a cru mieux 
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faire en publiant un travail general qui dispense de 
recourir aux anciens documents. 

Le rapport du 12 novembre retrace done, en 
quelque sorte, Vhistoire de I’^tablissement des chemins 
de fer en Belgique. 

En entreprenant de placer toutes ses provthces 
dans un vaste reseau de chemins de fer, la Belgique 
n’a point neglige les autres communications neces- 
saires d’ailleurs comme affluents des chemins de fer; 
le compte-rendu des routes ordinaires pourra n^an- 
moins paraitre un hors-d’ceuvre, mais le ministre a 
4t4 force de parler en detail de ces travaux, les de- 
penses des chemins de fer et des routes etarit imputees 
sur un fonds commun. 

C’est avec un sentiment de lierte nationale que 
M. le ministre des travaux publics a pu rendre compte 
de tout ce que la Belgique a fait de i83o k i83g, 
periode importante 'dans I’liistoire du nouvel £tat 
beige, periode distincte que viennent de clore I’abdi- 
cation de la dynastic depossedee en i83o et la 
reconnaissance de toutes les puissances europ^nnes. 

Tons ceux qui s’associent aux destinees de la Bel- 
gique independante n’auront qu’un voeu a former : 
c’est que la nouvelle periode qui s’ouvre soit digne, 
quant aux travaux publics, de I’ancienne qui se ferme. 

Janvier 1840. 
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CHEMINS DE FER 

ET ROUTES ORDINAIRES. 






CHAPITRE P&EHIER. 

LIGNES DE CBEaiNS DE FEB d£cb£tEE8 ; TRATADX DE BOOTES OBDIBAIBES 

AOTOBISiS. 

CHEHINS DE FER. 

La proposition faite aux Cliambres par le gouvernetnent , 
le 19 juin 1833, et qui a conduit a I’adoption de la loi du 
I®*' mai 1834 , avail pour objet Yetablissement d’un chemin 
de fer, partant de M alines et se dirigeant sur Verniers, par 
Lowxain, Tirlemont et Liege, avec embranchements sur 
Brti beetles , Anvers et Ostende. 

Lc gouvernennent se bornait a la demande de fonds pour la 
prenniere parlie de la route, comprenant la ligne de Malines 
a Verviers, ainsi que les embranchements sur Bruxelles et 
Anvers; I’ex^cution de la ligne d’Oslende, bien qu’arr^t^e 
en principe, restant provisoirement ajourn^e. 

A cette proposition , la section centrale de la Chambre 
des Repr^sentants substitua un projet, comprenant, comme 
extension et complement du systeme qui liii ^tait pro- 
pose, une branebe de Bruxelles aux frontieres de France 
et le prolongement de la voie principale , de Verviers 

1 
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a la fronti^re de Prusse ; it devait y avoir simullaneitd d’ex^ 
cution. 

La loi du I”' mai 1834, bas^e sur le conlre-projel de la 
section ceutrale , porte qu’il sera ^labli dans le royaume, un 
systeme de chemins de fer, ayant pour point central Malines, 
et se dirigeant : 

A Vest, vers la frontiere de Prusse , par Louvain , Liege et 
Verviers; 

Au nord, sur Anvers; 

A I’ouest, sur Ostende par Termonde, Gand et Bruges, et 

Au midi, sur Bruxelles et vers les frontieres de France, 
par te Hainaut. 

Les lignes ainsi d^cr^tees en principe par la loi du I’”' mai 
1834, et dont la legislature a laiss^ au gouvernement le soin 
de deterininer le detail des traces, presentent le developpe- 
ment suivant : 





LOIGCEUBSEB MivEBS. 


Ligne de VEst. 

Section de Malines a Lonvain 

Enibranchcment de la station de Louvain aux 

bassins du canal 

Section de Louvain i Tirlemont 

Id. de Tirlemont a Waremine 

Id. de Waremnie a Ans, pris de Lidge . . 
Id. d’Ans a lu Meuse (plans inclines) . . . . 
Branche a etablir le long des quais de la Meuse 

a Liege (environ) 

Pont sur la Meuse, au Val-Benoit 

Section de la Mense k Pepinster 

Id. de Pepinster a Verviers 

Id. de Verviers a la frontiere de Prusse 
(environ) 


PAl SBCTIOH. 


PAK Licit. 


2*,780 

913 

17 . 760 - 

27,200 

18,900 

6,627 

2,000 

160 

20,043 

4,000 

13,000 


M 36,363 


Ligne du Nord. 






Section de Malines h Anvers 

Prolongement de la voie vers I'Escaut (environ) 


23,600 

2,000 


28,800 


A reporter 




161,863 
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161,863 


Lifjne de VOuest. 






Section de Mnlines a Termonde 

Id. de Termonde a Gand 

Id. de Gand a Bruges 

Id. de Bruges a Ostende 

Station intericure d'Ostende et prolongement de 
la voie jusqu'aux bassins 


20,700 

30.500 

44.500 

23.500 

1,011 


1 127,111 


Ligne du Midi. 






Section de Malines A Bruxelles 

Branche de raccordcment de la nouvellc division 

de In station du Nurd, a Bruxelles 

Branche de raocordement entre les stations du 

nord et du midi , a Bruxelles 

Section de Bruxelles a Tubiie 

Id. de Tubize a Soignies 

Id. de Soignies a Mons 

Id. de Mens a Quievrain 


20,300 

2,010 

3,500 

20,266 

17,100 

25,420 

19,531 


) 108,123 


Total 





307,106 



Ce qui correspond a 79 ^ lieues de 5,000 metres. 

En mai 1837, le gouvernement , pour faire droit a une 
reserve mise a la .loi sur les concessions, propose aux Ciiambres 
I’adjoDCtion au systeme des chemins de fer, arr^t^ par la loi 
du 1®’’ mai 1834, de la ligne de Gand a la fronti^re de France, 
par Courtray, avec embranchement sur Tournay. 

Cette proposition conduisit a I’adoption de la loi du S6 mai 
1837, qui decrele: 

D’abord, le chemiu de fer de Gand a la frontiire de France 
et a Tournay, par Courtray , conformement a la proposition 
du gouvernement, et, 

En second lieu , par extension de la proposition du gou- 
vernement, les branches : 

De Namur, 

Du Limbourg 
Et du Luxembourg, 
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avec cette reserye que , pour le Luxembourg , le trac4 sera 
fixe par une ioi ulUrieure. 

Lea lignes d^cr^t^es par la Ioi du 26 mai 1837, pr^seutent 
le d^yeloppement suiyant : 





LOieoEuaa si >iTaM. 


Ligne de Gand <i la frontiere de France 
et d Tournay par Courtray. 

Section de Gand a Deynie-Petegem 

Id. de Deynie-Petegera a Courtray 

Id. de Courtray par Mouicron & la frontiire 

de France 

Id. de Tournay a la frontiire 


CKTIOll. 




16,574 

56,616 

16,599 

17,915 


76,100 


Ligne de Namur. 






Jonction de la atation de Namur areo la Meuse. 

Section de Namur a Mornimont 

Id. de Mornimont a Braine-le-Comte .... 


1,674 

14,600 

60,000 


66,074 


Ligne du Limbourg. 

Section de Landen i Saint-Trond 


10,805 


10,805 


Total 




161,976 



Ce qui correspond a 30 ^ lieues de 5,000 metres, non 
compris I’embranchement du Luxembourg. 

Recapitulation dee lignes decretdes. 

Loi du 1®'' mai 1834 . . 397,106 mitres 

Loi du 26 mai 1837 . . . 151,976 » 

Total . . . 549,082 

Oil , en nombre rond, 110 lieues de 5,000 mitres. 
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ROUTES. 

Pour les chemins de fer, ainsi qu’on I’a vu , les ligues sont 
sp^cialeraenl d^cr^t^s par la legislature ; le chiffre de la 
depense restant toutefois iudetermine. 

Pour les routes, oa a determine un chifiFre de depense, 
sans indiquer de lignes. 

Deux credits ont ete ouverts pour les routes : 

1° Loi du 2 mai 1836 . . . . fr. 6,000,000 

2« Loi du l«juin 1838 . . . . 2,000,000 

Total . . . 8,000,000 

Ces credits sont mis a la disposition du gouTernement, 
indepeadamment de I’excedant annuel du produit des bar- 
rieres. 



\ 
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KESCBES rmANCllBES. 

Deux emprunts aEFecles aux travaux publics et deslines , 
pour la majeure partie, a faire face aux dcpenses de I’etabiis- 
sement des chenains de fer, ont succcssivement vot^s et 
negoci^s. 

Ge sont : 

1° L’emprunt de 30 millions (loi du 10 juin 1836). 

L’emprunt de 37 millions (loi du 25 mai 1838). 

A ces mesures financi^res definitives, viennent se joindre, 
comme moyens transitoires, deux emissions de bons du tresor, 
de dix millions cbacune, et autorisees: 

La D®, par la loi du I®’’ mai 1834 ; 

La 2®, par la loi du 12 novembre 1837. 

Anterieurement au vote de I’emprunt de 30 millions (loi du 
18 juin 1836), la legislature avait ouvert au gouvernement 
trois credits extraordinaires, pour les travaux publics, savoir : 

1® Un credit de 10 millions pour les chemins de Fer (loi du 
1®® mai 1834) , a couvrir par une emission de bons du Iresor; 

2® Un credit de fr. 1,490,000, pour la reprise de la con- 
cession de la Sambre (loi du 26 seplembre 1835), egalement 
a couvrir par une emission de bons du Iresor; 

3® Un credit de 6 millions, pour pourvoir a la construction 
des routes pavees et ferrees (loi du 2 mai 1836). Le montant 
de ce credit devait etre couvert au moyen d’un emprunt, k 
regler uUerieurement par une loi, et dont les intei-ets et 
I’amortissement seraient prcleves sur I’excedant du produit 
des barrieres. 

Dans cet etat de choses il fallait : 

1® Pourvoir au remboursement des 10 millions de bons 
du tresor, emis pour les chcmins de fer ; 
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S* Faire des foads pour la continuation des travaux du 
chemin de fer; 

3“ PourToir au reniboursenaent des fr. 1,490,000 de bons 
du tresor, ^mis pour la Sambre; 

4° Faire des fonds pour un million encore du, a ^ch^ances 
successives, du cbef de la reprise de la concession de la 
Sambre ; 

5° Autoriser uu emprunt pour les routes , en execution 
de la loi du 2 mai 1836. 

L’emprunt de 30 millions a ^t^ affect^ a ces besoins de na- 
tures diverses. , 

La loi du 18 juin 1836 autorise le gourernement a em- 
prunter jusqu’a concurrence d’un capital nominal de 30 
millions. 

Elle porte que le capital efiPectif a prorenir de la ndgocia- 
tion de I’emprunt sera sp^cialement affecte : 

1° Au remboursement successif des bons du tresor, dmis 
pour la construction du chemin de fer, en vertu de la loi du 
l«f mai 1834 (10 millions) ; 

2 ° Au remboursement, a ^ch^ance, des fr. 1,490,000 de 
bons du tresor, emis pour la reprise de la concession de la 
Sambre , et au paiement du million encore du pour le m^me 
objet ; 

Et 3°, jusqu’au complement du capital effectif, a la con- 
struction des routes nouvelles (6 millions. — Loi du 2 mai 1836), 
et a la continuation de I’execution du chemin de fer (loi du 
I®' mai 1834). 

Un arr£te royal du 5 juillet 1836, rendu en execution de 
la loi du 18 juin precedent, pour determiner les conditions 
de I’emprunt, a statue (art. 7) que les obligations de I’em- 
prunt seraient oEFertes au prix de fr. 92 pour fr. 4 de rente, 
e’est-a-dire, fr. 92 pour fr. 100 de capital nominal. 

A cetaux d’emission, le capital nominal de 30 'millions cor- 
respondait a un capital eflfectif de . . fr. 27,600,000 00 

Apres deduction des frais de I’emprunt, ou 233,836 26 

Ce capital eflfectif s’est trouve reduit a fr. 27,364,163 74 



Digillzed by Google 




— 8 — 



Report . . . . fr. 27,364,164 74 
Mais, ainsi qu’on I’a tu , il y avait encore 
d^duire de cette somnie, certains rerobour- 
seoients et certaines depenses , savoir : 

1° Leremboursementdes 
boos du tr^sor, emis en ver- 
tu de la loi du 1" mai 1834 10,000,000 00 
2° Les depenses resultant 
de la reprise de la conces- 
sion de la Sambre , tant en 
remboursements de bons du 
trdsor, qu’en paiements res- 
tant ^ faire 2,490,000 00 

12,490,000 00 

II s’ensuit qne I’empruut de 30 millions 
(loi du 18 juin 1836) n’a produit, en ressour- 
ces nouvelles pour les deux services des che- 
mins de fer et des routes, qu’une somme de 14,874,163 74 

Le goiivernement, usant de la latitude que Ini donnait la 
loi, a r^parti cette somme, eu ^gard aux besoins respectifs 
des deux services, de la maniere suivante ; 

Les routes 330,000 00 

Les cbemins de fer 14,324,163 74 

Total ^gal fr. 14,874,163 74 

A la loi du 18 juin 1836 a succed^ une secoude loi qui 
ouvre au gouvernement un credit common pour les cbemins 
de fer et les routes : c’est la loi du 12 novembre 1837. 

Cette loi porte qu’il est ouvert au gouvernement un credit 
de 10 millions, a couvrir, au fur et a mesuredes besoins, par 
des Emissions de bons du tr^sor, et dont I’emploi doit se faire 
dans la proportion des besoins respectifs des travaux du che- 
TOin de fer et des routes. 

La loi du 12 novembre 1837, commecelle du 18 juin 1836, 



X 
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laissait au goUTeroement ie aoin de faire la rdpartitioD des 
fonds entre les deux services. 

Le gouvernement s’est arr4t«i ^ la repartition suivante ; 

Les routes 933,551 43 

Les chemins de fer 9,066,448 57 

Total .... fr. 10,000,000 00 

La derniere mesure finaociere qu’il nous reste a citer, est 

I’emprunt de 37 millions. 

Une loi du 25 mai 1838 a autorise Ie gouvernement a em- 
prunter jusqu’a concurrence d’un capital nominal de 37 mil- 
lions de francs, a un interet de 4 ^ p. 7°i a un interet 
moindre, avec augmentation relative du capital nominal. 

Par contrat passe le 21 juin 1838, entre M. le roinistre 
des finances et MM. De Rothschild freres, a Paris, cet emprunt 
a ete contracte a I’interet de 3 p. capital nominal de 

fr. 50,850,800 , donnant un capital efifectif, commission de~ 
duite, de 36,104,068 00 

Le chiffre exact des frais de cet emprunt ne 
pourra etre connu qu’au 6 fevrier 1840, epo- 
que du dernier versement a faire par MM. De 
Rothschild. Au mois de juin dernier, les frais 
constates s’eievaient a fr. 237,868-64; ceux 
qui restaienta faire etaient evalues, a la meme 
epoque,afr. 220,000, soit ensemble. . . 457,868 64 

L’emprunt aura done produit, deduction 
faite des frais 35,646,199 36 

L’emprunt etant affecte, en premier lieu, au 
remboursement des bons du tresor, crees en 
vertu de la loi du 12 novembre 1837 , soit 10,000,000 00 

II s’ensuit qu’il n’a mis, a la dale ou la loi a 
eie rendue , a la disposition du departement 
des travaux publics, pour les chemins de fer 
et les routes, que fr. 25,646,199 36 
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Cette somme a ^t^ r^partie de la mani^re auivante : 

Les routes 2,577,225 88 

Les chemins de fer 23,068,973 48 

Total egal . . . . fr. 25,646,199 36 

Les r^sultats des differentes mesures fioanci^res ^num^r^es 
ci-dessus, peurent, quantaux ressources cr^^s pour les routes 
et les chemins de fer, se r^sumer de la mani^re suiraote : 





RODTES. 


CUEHINS DE FER. 


/!•' mai 1834 (bonsdu 
P i tr^sor) 


fr. ■ » 


10,000,000 00 


® JlBjuin 1836 (empr.) . 


350,000 00 


14,524,163 74 


S jl2DOT.1837(b.dutr.) 


933,551 43 


9,066,448 57 


(25 mai 1838 (empr). . 


2,577,225 88 


23,068,973 48 


Tolaux par services. . 


3,860,777 31 


56,659,585 79 


Total g^n^ral 


fr. 60,520,363 10 



Jusqu’a la fin de 1836, les frais d’exploitation du chemin 
de fer avaient ^t^ prelev^ sur le foods de construction. 

A partir de 1837, une allocation a ^te portae pour cet 
objet au budget ordinaire du ddpartement des travaux publics. 
Cette allocation s’est ^leT^e : 

Pour 1837, a 1,345,000 

Pour 1838, a 3,090,000 

Pour 1839 , k 3,090,000 

Total pour les trois exercices . . . . fr. 7,525,000 
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GHAPITRE III. 

COBIPTE-RENDU. 

A. Chemins de fer. — Construction. 

§ !"• 

Apercu de ce qui est fait et de ce qui reste d faire. 

. Afin de faire connailre, d’une oianiere sommaire et facile- 
ment appreciable, le degre d’avancenaeot des travaux du 
chemin de fer, il a paru convenable de dresser le tableau 
ci-joiot, n° I, indiquant, section par section : 

1" La longueur des lignes d^cr^t^es; 

2° La longueur des lignes lirr^es a la circulation; 

3° La longueur des lignes en cours d’ex^cution; 

4° La longueur des lignes restant k ex^cuter, e’est-a-dire , 
sur lesquelles los travaux ne sont pas encore commences. 

II resulte de ce tableau que, sur les 549 kilometres (110 
lieues) de lignes ddcrctees en mai 1834 et en mai 1837, 309 
kilometres, ou 62 lieues, sontdeja en pleine exploitation. 

II est en outre k remarquer : 

1° Que les travaux en cours d’executioo, pour le moment, 
sur une longueur de 43 ^ kilometres, comprennent la construc- 
tion de la station interieure d’Ostende , I’etabiissement des 
plans inclines de Liege, le grand pont sur la Meuse et I'ache- 
vement de la seetjon de Bruxelles a Tiibize; 

2° Que presque toutes les etudes deBnitives sont faites , 
pour le restant des lignes decretees; que la plupart des 
grandes questions, causes de retards, soot decidees; que de 
nouvelles adjudications sont annoncees ou vont I’etre; Tune 
des plus importantes, celle de la ligne de la Meuse a Pepinster 
est Bxee au 20 novembre et sera iinuiediatement suivie de 
celle de la ligne de Pepinster a la frontiere de Prussc. 
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§ 2 . 

Marche's; mode d’entreprisedes terrassementsetouvrages d’art. 



La premiere question qui s’est pr^sent^e, en 1834, lorsqu’il 
s’cst agi de I’cx^cution, est celle de savoir si Ton adjugerait 
les 'sections du chemin de fer, commecela a lieu ordinairement 
pour les sections de route, en une seule entreprise, cotn- 
prenant la fourniture de tous les mat^riaux et letir raise en 
ceuvre. 

Cette question a ^t«l resolue n^gativeraent ; Ton a , en con- 
sequence, subdivise chaque section (raain-d’oeuvre el raate- 
riaux), en plusieurs entreprises distinctes et Ton a conclu 
des marches separes : 

Pour les terrassements et ouTrages d’art; 

Pour la fourniture des billes de support; 

Pour les fers du rail-way (rails, coussinets, chevilles et 
clavettes); 

Pour la pose et la fondation du rail-way. 

Quelquefois meme les entreprises de ce dernier genre ont 
ete subdivisees , le gourernement fournissant le sable ou le 
gravier. 

Les terrassements et ourrages d’art ont ete adjuges d’abord 
sur bordereau de prix et ensuite par marches en bloc et a 
forfait. 

Les billes de fondation ont ete adjugees par marches en 
bloc , comprenant 1,000 , 2,000 et quelquefois 3,000 pieces. 

Les fers ont ete donnes en entreprise, dans le principe, par 
quantites assez considerables (1,000 oii 2,000 tonneaux par 
exemple), et, ensuite, par quantites moindres. 

Dans chaque marche de fers , on a compris, dans le prin- 
cipe , les coussinets, les cbevilles et clavettes. {Voir l« § 3.) 
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Les prix oot ddlerminds par tonneau de 1^000 kilog. 
pour le fer ^lir4 (rails), le ter de fonte (coussinels) el le fer 
forg^ (chevilles et claTeltes). 

La division en entreprises s^par^es, d’apr^s les distinctions 
qui viennent d’etre indiqu^es, a et^ gen^ralement conserv^e 
jusqu’a present. 

Mais les conditions des entreprises de terrassements et ou- 
vrages d’art se sont modifi^es. 

Dans le principe, les adjudications de travaux de cette 
espece ont du se faire sur de simples avant-projets et au bor- 
dereau de prix ; on mettait en adjudication, non les ouvrages 
a faire , mais la serie de prix qui derail servir a cn etablir le 
decompte; la moindre soumission r^sultait de I’application 
des prix de chaque concurrent aiix quantiles pr^sum^es des 
avant-projets , quantiles tenues secretes pour les premieres 
adjudications^ et rendues publiqucs pour les suivantes. 

Celle marche fiit modifiee d’abord ; 

1° En ce que les projets furent compldtement 4ludi^s et 
arr4tes prealablement a I'adjudication, ce qui permetlait de 
pr^ciser davantage les travaux a faire; 

1° En ce que I’administration etablissait elle-m^wie une 
s^rie de prix , sur laquelle les rabais de I’adjudication de- 
vaient porter uniform^ment, par quotit^s de 1, 3, etc., 

pour cent. C’est ce rabais sur I’ensemble des prix de I’admi- 
nistration , qui indiquait le moindre soumissionnaire. 

Les travaux des deux sections, de Gand a Courtray, ont 
^td adjugds d’apres ce dernier principe. 

L’experience acquise , tant par I’administratioo que par 
les entrepreneurs, permeltait d’aller plus loin encore, en 
substituant au marche a bordereau de prix le marche en 
bloc. 

Toutefois, cn revenant a ce systeme, depuis long-temps en 
usage pour les travaux oidinaires des ponts et chauss^es, 
j’y ai introduit une modification importante , qui consiste a 
conserver le bordereau de prix comme mode exceptionnel de 
rdglement de compte, applicable aux quanlitds en plus ou 
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ea moins, k r^sulter ^Tentuellement de modifications dont 
I’opportunit^ serait reconnue durant I’ex^cution, et qu’tl 
appartient au mini»tre geul d’ordonner. 

Ce syst^me exige la formation pr^alable de tons les plans 
d’ex^cution et la description complete des ouvrages. 

II nt^cessite, de la part de I’entrepreneur, I’obligation d’ex^ 
cuter les travaux decrils , pour un prix en blo«, determine a 
I’avance d’une maniere ioTariable, I'entrepreneur 4tant ccnsd 
setre assure de I’exactitude des indications du cahier des 
charges, au moyen de Terifications locales, de calculs et de 
I’etude des plans. 

Toutesquantites en plus ou en moins, a rdsulter de I’execu- 
tion des travaux decrits, ne donnent lieu A aucun r^glement 
de compte, ni au profit de I’Etat, ni au profit de I’entrepre- 
neur. 

Ind^pendammenl de deux cautions personnelles, qui s’en- 
gagent solidairement comme entrepreneurs principaux, les 
cabiers des charges exigent un cautionnement r^el, en nu- 
meraire, en boos du tr^sor ou en obligations des emprunts 
riationaux. 

II a paru enfin neccssaire de reserver A I’admioistration une 
grande latitude en ce qui concerne I’approbation de I’adjudi- 
cation. II est g^neralement stipule que le ministre n’est pas 
tenu de motiver le choix qu’il fait entre les concurrents A 
I’adjudication, qu’il lui est loisible d’^carter les soumissions 
les plus basses et d’adopter de preference une soumission 
dont les prix seraient plus eiev^s; latitude toutefois dont il 
fitut user sobrement. 

Le tableau suivant, n° II, fait connaitre les entreprises qui 
ont ete adjug^es d’apres ces principes et donne I’indication 
comparative des estimations et des prix auxquels les travaux 
ont ete entrepris. 

L’on a obtenu, en moyenne, un rabais d’environ 9 p. % 
siir les estimations des projets definilifs. 

On voit que ces resullats sont tres satisfaisants; nous devons 
ajouter que ces travaux s’executent avec la plus parfaite regii- 
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larit^, grAces h I’espice de prescience qui caraclerise des ca- 
hiers des charges redig^s ^ la suite des plus minutieuses 
Etudes. 
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Rail$ et accessoires. 



Les rails mis en oeuvre au chemin de fer sont de deux mo- 
ddes : 

1<> Rails suboudul^s ; 

2° Rails paralldes. 

■AILS SDBOIDCLis. 

Les barres de 4*°,57 de longueur, sont divis^es en cinq 
port^es, cbacune de 0”, 914 (un yarc/). 

Dans leur avant-projet {Memoire de 1833), MM. Simons 
et De Ridder annongaient I’intention de faire usage de barres 
de 35 livres (17 kilog. par met. courant), le prix des rails 
^tant a celte ^poque presume devoir 4tre de 400 fr. par ton- 
neau. 

Ce prix n’ayant pas atteint , le poids a pu dtre pro- 
portionnellement augment^. 

Pour la premiere adjudication , la fouriiiture , divisde en 
deux lots, comprenait des barres de 80 et de 90 kilog. (17.50 
et 19.70 par metre courant d’orni^re); aux adjudications 
suivantes , le modele de 80 kilog. fut abandonn^; depuis 
la fin de 1836, le poids est port^ a 98 kilog. par barre, c’est- 
^-dire a 21.70 kilog. par metre courant d’orni^re. 

Le poids des coussinets a suivi la m6me progression. 

Dans le cahier des charges, pour la premiere adjudication 
en 1834, il ^tait regie ainsi qu’il suit : 

Coussinets d’about. Coussinets intomiddiaires. 

Pour les barres de 80 kilog. 6.33 5.66 

Id. de 90 id. 7.25 6.33 

Ed 1835, pour une adjudication comprenant exclusivement 
des barres de 90 kilog., le poids des coussinets fut porte a 
7.40, pour les grands, et a 6.80, pour les petits. 
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— lo- 
ll fut enfin port^ a 9.S5, pour les grands , el a 7.50, pour 
les pelils. 

RAILS PARALL^tES. 

Sur la proposition des ingdnieurs charges de I’elablisscment 
des lignes de Gand vers Lille et Tournay, et de Bruxelles vers 
Mons et Namur, le d^partement des travaux publics adopta, 
pour ces lignes, I’emploi de rails paralleles. En Angleterre, 
d’ailleurs, il n’est pas rare de trouver, sur la m^me ligne, les 
deux sortes de rails. 

On emploie les rails paralleles, de meme que les rails 
subonduies, par longueurs de cinq port^es, et, de meme, on 
toiere de ^ a 3 pour cent de rails de quatre portdes et autant 
de rails de 6 port^es. 

La portae du rail ondule est, ainsi qu’on I’a vu, de 0"’,914; 
celle du rail parallele, a 4te r^duite a 0™,90. 

Le poids du rail parallele varie de 2o a ^6 kilog. par metre 
courant. 

Les coussinets pour rails paralleles, ont les poids suivants : 

Coussinets d’about .... 10.25 a 11.00 kil. 

Id. intermediaires . . 8.75 a 9.50 

A I’exception d’une quantite de 200 tonneaux, acquise 
en Angleterre en 1834, pour servir de modules et de inoyeii 
de comparaison , tous les rails ont ^te fournis par les indus- 
triels du pays. 

Jusqu’en 1838, la totality des rails a 4t^ commandee par 
marches directs. 

L’on avait cependant tcnt^ I’essai des adjudications publi- 
ques en 1834, tentative renouvelde en 1835, sans succds. 

line adjudication publique a eu lieu le 18 juillet 1834, sur 
un cahier de charges approuv^ le 25 juin pr^c^dent ; les 
r^sultats n’ayant pas ^t^ trouv^s assez satisfaisants, MM. Coc- 
kerill et Dupont, qui etaient les moindres soumissionnaires , 
consentireut a faire, par marchd direct, un rabais sur les prix 
d’adjudication. C’est ainsi que les premiers marches furent 
passes. 
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En 1833, il y eut adjudication et r^adjudicalion, lesSS avril 
el 13 juillet, sur uii cahier de charges approuT^ le 28 mars. 
Les prix demands* furent tels qu’on crul ne poiivoir approu- 
ver, ni h la premiere, ni a la seconde epreuxe. II fnt, dds-lors, 
evident que les adjudications ^taient illusoires , parce qu’il 
n’existait pas de concurrence, el qu’elles avaient le r^sultat 
f^cheux de pousser a la haiisse les prix du conomerce. 

La qOantit^ qui devait faire I'objet de celte adjudication , 
fut, plus lard, entreprise par M. Cockerill , par marclul 
direct. 

Ce r^sultat des adjudications publiques ne doit pas sur- 
prcndre, si Ton considere qucla Fabrication des rails etait une 
industrie nouvelle, pour laquelle il fallait monter des ateliers 
et des appareils; et que, d’auire part, la haussedu prix des 
fers, qui s’est manifest^e surtout en 1836 , devait determiner 
beaucoup de maltres de forges, a se renfermer dans la pro- 
duction plus facile et alors Irfes lucrative du fer en barres. 

En 1838, en presence d’une concurrence redle, alors que 
plusieurs maltrcs de forges s’elaient outilies pour cette fabri- 
cation , Ton fit dc nouveau I’essai , et celte fbis avec succ^s , 
d’une adjudication pnblique, pour les rails et accessoires. Une 
quantite de 830 tonneaux fill ainsi adjtig4e, le 12 septembre, 
aux dlablissements de Couillet et d’Acoz ; cette adjudication 
servit de base pour les marches directs, contractus depuis. 

Le nombre des ^tablisscmcnls qui concourent a la fburni- 
ture des rails s’est siiccessivement accrii ; ces dtablissements 
sont reprdsent^s aiijourd’hui par M. Cockerill, la Socidtd de 
Couillet, la Soci^t^ d’Ougr^e, M. De Dorlodot, d’Acoz, la Soci^t4 
dc Monceaiix, la Society de la fabrique dc fer du Houyoux, 
et M. Dupont, du Fayt. 

Jusqu’en 1838 , la fburnitiire des rails comprenait celle 
des accessoires (coussiuels, chevilles et clavettes). Pendant le 
cours de celte annde, des marebds distincts ont did passds 
pour le fer et pour la fonte. 

Les fournisseurs avec lesquels on a traild pour les acces- 
soircs sdpardment, sont MM. Marcellis A Liege, Lens-Detienne 
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{Tableau n® IV.) 
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a Coron-Mcuse ( Li^ge ) , Destombcs a Mons , la Societc de 
Chatelineau , la Soci^t^ de la fabrique de fer du Houyoiix. . 

Sous le rapport des prix , les deux marches passes , en 
juillet 1834, avec MM. Cockerill et Dupont, nous pi'^senlent 
une moyenne. 

La soumission deM. Cockerill, du 24 juiu 1835, qui a suivi, 
quoiqued’un prix plus ^Iev4, s’est bieul6t trouvee de beau- 
coup en dessous des prix du commerce. 

Le march^de M. Cockerill, du 4 juillet 1836, nous luontre 
le prix des fers a son taux le plus ^lev^. 

Ce ne fut qu’au mois de juillet 1837, que la Societe de 
Couillel donna le signal du retour a des prix plus moderds. 

Le tonneau de rails qui , en 1834, coutait fr. 360, rendu a 
Malices, s’est elevd successivement a 375 et 445 fr. , pour 
redescendre ensuite a fr. 420, fr. 400 , et arriver a fr. 340 , 
prix actuel, inferieur mdme a ceux de 1834. 

Les marchds les plus'considerables, si on en exceple celui 
de M. Cockerill, du 4 juillet 1836 (marchd exceptionnel , 
commandd par les circonstances , et rdsiliable d'ailleurs au 
grd de I’administration) , soul anterieurs a la hausse des fers. 
Depuis la hausse, les marchds les plus forts ont ete de 1,000 
lonneaux ; en gdndral, ils ont eld de 500 et 200 tonueaux. 

Dans le principe, il fallait des marchds d’une certaine im- 
portance pourddlerminer les maitres de forges a faire les frais 
d’essais et de premier dtablissement , que ndcessitait la fabri- 
cation des rails. Depuis la hausse, et depuis que le mouvement 
de baisse a eommencd a se faire sentir, il dtait prudent de 
ne procdder que par petites parties. 

C’dtait, en outre, le moyen de faire une ju.ste rdparlition 
entre les diffdrents dlablissemenls, qui s’dtaient oulillds. 

La crise industrielle et commerciale des derniers mois de 
1838, a ddlermind le gouvernement a passer des marchds de 
rails, pour des quantitds qui excddaient les besoins du moment; 
ces marchds ont attdnud les consdquences de la stagnation de 
I’industrie mdtallurgique ; on peut ajouter que les fourni- 
tures anticipatives auxquelles ils ont donnd lieu, dans certains 
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cas , n’oDt pas el^ on^reuses au gouvernement, la moderation 
dcs pris compensant amplement la perte de I’inieret. 

Le tableau ci-annexe , n° III , renferrae les indications les 
plus detainees sur les marches de rails et accessoires. 

II i-esulte de ce tableau : 

1° Qu’il a ete passe marches ; 

2® Que ces marches embrassent une quantite de 31,584 
tonneaux de rails ; 

3° Que les quantites fournies sont les suivantes ; 



Tonneaux. 

Rails 23,721 

Coiissinets 9,901 

Chevilles et clavettes . . . 1,094 

II a ete paye sur ces fournitures . . fr. 12,076,777 50 

et il reste a payer 740,354 98 



Un second tableau, n° IV, fait connaltre la repartition des 
rails et de leurs accessoires. 

11 resulte de ce tableau que les sections livrees I’e^ploi- 
tation, d’un developpement effectif de 312 kilometres, exigent 
une quantite de fer correspondant a une longueur de simple 
voie de 455 | kilometres , savoir : 



1" Toie 


312 kilom. 


2® Toie 


82 » 


Stations et evitements 

£n dep6t ou provisoirement employes 


30 i » 


aux travaux de terrassements . 


16 i » 


Reserve pour entretien 


14 .. 




455 i » 


Que, sur les quantites de fer necessaires pour cette longueur 
de 455 1 kilometres, il a ete employe ou livre e pied d’ceuvre : 




Tonneaux. 


Rails 


19,881 


Coussinets 


8,304 


Chevilles et clavettes .... 


955 


Qu’il reste a fburnir pour les m^mes 
sections, sur marches approiives . . . 


2,077 
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Que, pour les sections en cours d’ex^cution, il a em- 
ploy4 ou livri k pied d’oeuTre : 

Tonneaui. 

Rails 3,839 

Coussinets 1,596 

Chevilles et clavettes .... 139 

Qu’il reste a fournir, sur marches ap- 
prour^s, pour les m^mes sections . . . 5,489 

Quant aux quantit«is de fer restant encore k adjuger ou 
a commander, pour completer les lignes decrdl^s, le m^me 
tableau fait connaltre qu’elles sont les suivantes : 



ToBDeaiix. 

Section de Mouscron & Tournay .... 395 

Section de Mons i la frontiere . . . . 1,100 

Ligne de Namur 3,170 

Total .... 4,665 ton- 



neaux, ou environ le septi^me des quantiles adjug^sjus- 
qu’ici. 

G’est tout ce que le gouvernement a encore it ofFrir a I’in- 
dustrie m^tallurgique du pays , dans le sysUme d’ex^ution 
des lois du 1" mai 1834 et du 26 mai 1837 , c’est-^-dire , 
dans le syst^me de la voie unique avec gares d’4vitement. 



Digitized by Google 




— 24 — 



$ 



S4. 

Materiel (Sexploitation. 

Le materiel roulaDt, affecle ^ Texploitation du chemin de 
fer, peut se subdiviser en quatre cal^gories principales : 

1** Locomotives et tenders ; 

2® Voitures pour les voyageurs; 

3® Waggons pour marchandises; 

4® Waggons de service. 

A la date du 1®' novembre 1839, ce materiel presentait la 
situation suivante : 

, , ( 82 locomotives : 

l~caKeoriej „ 

2® » 392 voitures pour voyageurs ; 

3® » 400 waggons pour marchandises ; 

4® » 63 waggons de service. ^ 

Les locomotives varient en force , d’apr^s les diamitres des 
cylindresi vapeur; elles sont toutes & six roues. 

Dans le nombre total de 82 locomotives, indiqud ci-dessus, 
sont comprises : 

18 locomotives de 14 pouces (mesure anglaise) 
de cylindre ; 

5 locomotives de 13 pouces; 



11 


id. 


de 12 ^ pouces ; 


32 


id. 


de 12 pouces; 


16 


id. 


de 11 pouces. 


Ensemble 82 







Les voitures de voyageurs se subdivisent en berlines , dili- 
gences, chars-^-bancs , waggons couverts et waggons non 
couverts. 
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II y avail au 1®^ novembre 1839 : 

9 berlines (1) , 

86 diligences, 

140 chars-a-bancs , 

65 waggons couverts , 

92 waggons non couverts. 



Total 392 

Les waqqompour marchandise» se subdiviscnt en waggons 

pour marcbandises , propreoient dils, waggons pour c ar- 
bons, waggons pour b^lail, waggons pour chevaux, waggons 
pour voitures, waggons a bagages. 

II y avail au I'® novembre 1839 : 

310 waggons a marcbandises, 

29 » pour charbons , 

4 » pour b^tail , 

6 » pour chevaux , 

8 » pour voitures, 

43 ,, a bagages. 

Ensemble 400 

Les waggons de service comprennent les waggons de secours, 
les waggons k coak, les waggons pour les ateliers, les waggons 
pour les travaux, les waggons pour I’enlrelien. 

II y avail au 1®® novembre 1839 : 

9 waggons de secours, 

15 » a coak, 

7 » pour les ateliers, 

9 » pour travaux , 

23 » pour renlretien. 

Total 63 



(1) Les berlines sent maintenant, quant a I’exploitation , assimilees am 
diligences. Les vraggons converts sent ^galement assimilds am waggons 
non converts ; de sorte que trois classes de voitures seulement sont p«s 
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Le tableau ci-joinl , ii° V , fait connaitre I’etat du materiel 
d’exploitation, tant au !<’■' noTembre 1839 qu’a di?erses epo- 
ques ant^rieures. II permet d’appr^cier I’accroissement du 
materiel depuis le commencement de I’exploitation jusqu’^ 
ce jour. 

II r^sulte du tableau qui precede , que le materiel com- 
prenait, 

Au l®f mot 1835 : 

(Pour reiploiUtion de la lectioo d’eaaai.) 

3 locomotives, 

3 tenders , 

40 voitures ^ voyageurs , 

> 4 waggons a marchandises, 

1 waggon de service. 

Au I®® mai 1836 : 

(Pour I’exploiUtioa de 2 fecliona. ) 

8 locomotives, 

8 tenders, 

62 voitures a voyageurs , 

4 waggons pour marchandises , 

2 waggons de service. 

Au janvier 1837 : 

(Poor I’exploitation de 8 teotioiu.) 

12 locomotives, 

12 tenders, 

102 voitures a voyageurs, 

8 waggons pour marchandises, 

39 waggons de service. 



vaes dans le tarif : ht diligmcet , let chart-i-hanct et let waggont, ce qui 
simplifie le service. S’il avait ete possible de rdduire les voitures a deux 
claues , le service aurait encore gagne en regularity et en cdlerite , et 
I'on aurait pu iaire une diminution dans le personnel des bureaux. 



< 
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Au X^janvier 1838 : 

(Pour rexploitation de 6 seclloDs.) 

29 locomotives, 

28 tenders, 

184 voitures a voyageurs, 

16 waggons pour marchandises. 

Au X^^ Janvier 1839 : 

(Pour rexploitation de lOiectioni-) 

52 locomotives, 

42 tenders, 

344 voitures a voyageurs, 

100 waggons pour marchandises, 

14 waggons de service. 

Nousdirons quelques mots de la fourniture des locomotives 
et de la construction des voitures. 

^ FOURNITURE DES LOCOMOTIVES. 

Les locomotives ont toutes 4t4 entreprises par marches 
directs , conclus avec des constructeurs anglais ou beiges. 

Les constructeurs anglais, avec lesquels le gouvernement a 
traitd, sont : 

MM. R. Stephenson, a Newcastle upon Tyne, 

Longridge, Starbuck et comp. , a Londres , 

Fenton, Murray et Jakson, a Leeds, 

Sharp, Roberts et eomp., a Manchester. 

Les constructeurs beiges, sont : 

MM. John Cockerill, a Seraing, 

Regnier-Poneelet (Soci^t^ de St-L4onard) a Liege, 
Meeus-Rrion (Soci^t^ du Renard) a Bruxelles. 

Des marches ont ^td passds pour : 

123 locomotives et pieces de rechange, 

113 tenders. 

Ces quantitds se repartissent, de la maniere suivante, entre 
les constructeurs anglais et ceux du pays : 
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LocomotiTei. Teodert. 

CoDslructeurs anglais .... 42 36 

» beiges .... 81 77 

Totaux . 123 113 

II result a fournir, au 1*' novembre, sur marches ap- 
prouv^s : 

41 locomotives, 

42 tenders. 

En commandant un aussi grand nombre de machines, Ic 
gouveruement a peut-4tre dU au dela des besoins du moment. 
Mais il est a observer que , la fabrication des locomotives 
exigeant beaucoup de temps , il fallait faire des commandes 
long-temps d’avance, pour ne pas dtre pris au ddpourvu a 
une epoque donnde. 

Le tableau ci-annexd, n^VI, prdsente les indications les plus 
ddUilldes sur tous les marchds de locomotives , tenders et ac- 
cessoires qui ont dte passds, ainsi que sur I’exdcution que ces 
marchds ont re 9 ue jusqu’a ce jour. 

CONSTRUCTION DES VOITURES. 

Vers lafinde 1837,1’administration, en presence des besoins 
toujours croissants de I’exploitation , a passe, avec difiEdrenU 
entrepreneurs, des marchds ayant pour objet d’dtendre, dans 
une proportion trds marquee, le nombre des voitures de 
toute espece. 

Des marchds ont dtd conclus sdpardment, tant pour les 
caisses de voitures que pour les rouageset accessoires (plaques 
de garde, freins, buttoirs, ressorts, etc.), I’administration 
se rdservant le monUge des voitures dans les ateliers de I’ad- 
ministration ii Malines. 

Les marches passds pendant I’annde 1838 , avec des entre- 
preneurs de Bruxelles , de Malines, de Louvain et d’ Anvers, 
ont eu pour objet la construction de 395 caisses de voitures 
de diffdrentes classes , savoir : 
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78 caisses de diligences ; 

247 id. de chars-^-bancs ; 

40 id. de waggons d^courerts , et 
30 id. de waggons a bagages. 

Ces marches ont conclus aux prix suivants , savoir : 



Pour les caisses 


de diligences. 


fr. 1,450 


Id. 


de cbars-a-bancs 


. 1,000 


Id. 


de waggons dticouverts . 


708 


Id. 


de waggons a bagage . 


. 1,350 



Les rouages, ferrements et accessoires , ont soumis- 
slonn^s aux prix suivants ; 

L’assortiment de rouages, comprenant 4 roues et 



2 essieux fr. 800 

L’assortinaent de buttoirs . . . de fr. 203 a 245 

Id. de freins 125 

Id. de plaques de garde 325 

Id. de ressorts 225 



La I'iiuDion de ces prix parliels porle le prix de revienl 
des voitures , non compris le montage , la garniture et la pein- 
ture^ operations reservees aux ateliers de I’admiuistration, 
aux taux suivants : 

1® Diligences fr. 3,170 

2® Cbars-a-bancs 2,720 

3® Waggons 2,428 

4® Id. it bagages . . . 3,070 (1). 



(1) Ces prix le decomposent de la maniere suirante : 





DILIOtHCBS. 


ClAM-il- 
■ SMCt. 


wAOcom. 


WACCOM* A 
BAOAOII 


Caisse 


I,4.’i0 


1,000 


708 


1,350 


Rouages 


800 


800 


800 


800 


Buttoirs 


24a 


245 


245 


245 


Freins 


ISS 


125 


125 


126 


Plaques do garde 


32K 


325 


325 


325 


Ressort 


22B 


225 


225 


225 


Tutaiix 


.3,170 


2,720 


2,428 


3,070 
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Outre lea marches dont il vient d’etre fait mention , il en 
a ^t^ conclu, a la no6me ^poque, pour la transformation de 
120 waggons ddcourerta en chars-a-bancs ou waggons con- 
verts , a raison de fr. 530 par voiture. 

Vers la fin de 1838 , le transport des marchandiscs devant 
s’organiser, I’administration a pris des mesures a I’eflFet de se 
pourvoir, dans le moins de temps possible, d’un materiel auf- 
fisant. Elle traita, en consequence, avec six entrepreneurs 
differents, pour la fourniture : 

1® De 100 waggons ^ marcbandises ; 

2« Du bois de cbarronnage necessaire a la constructionjde 
50 autres waggons. * 

Les 100 premiers se divisent en deux categories; la pre- 
miere comprend 50 waggons avec buttoirs fixes sans ressorts 
soumissionnes a raison de fr. 1,065, et la seconde, 50 wagi 
gons a buttoirs mobiles avec ressorU, soumissionnes a raison 
defr. 1,350. 

Les bois pour la confection des 50 autres, ont ete soumis- 
sionnes a fr. 200 et 230 par waggon, suivant le lieu designe 
pour la livraison. “ 

Outre tons les marches dont il est fait mention plus baut 
le 3 juillet dernier, une adjudication publique a eu lieu pour 
la fourniture des bois ouvres necessaires an montage de 200 
waggons, egalemeiit destines au transport des marcbandises- 
cette entreprise a ete adjugee k raison de fr. 200 par waggon’ 

Ces voitures seront assembiees ou construites dans les ate- 
liers de I’administration. 

La majeiire parlie des marches siismentionnes , sont exe- 
cutes; deja un grand nombre de voitures qui en faisaient 
I’objet, servant a I’exploitation; d’autres sont dans les ateliers 
de Malines , ou doit s’efFectuer leur achevement , et le reste 
est en pleine construction. 
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Station$. 

Les stations n’ont pas toutes le mdme caractere. 

Gertaines stations sont les points de depart et d’arriv^e des 
convois, d’autres sont seulement des points de passage. 

Les premieres sont n^cessairenaent les plus ioiportantes. 

A la premiere categoric appartiennent les stations de 
Bruxelles, de Malines, d’Anxers , de Gand et, provisoirement, 
celle d’Ans (Liege); 

A la seconde, celles de Louyain, de Tirlemont, de Termonde, 
de Bruges et, de plus, les stations secondaires qui subdivisent 
les sections de route. 

Les stations principales ne sont pas excliisivement des 
points de depart et d’arrivee pour les voyageurs et les mar- 
chandises ; elles sont en mdnae temps des arsenaux pour le 
materiel, et des magasins d’approvisionnements ; pour satis- 
faire a celte destination, elles doivent reufermer des voies 
nombreuses pour le parquement el {’arrangement des voi- 
tures , des remises pour les locomotives , des reservoirs d’ali- 
mentation , des hangards pour les voitures et Bnalement des 
ateliers de reparation ; c’est la une consequence de I’exploi- 
tation des transports. 

Les ateliers pour les grosses reparations de tout le materiel 
en general, se trouvent dans la station centrale de Malines; 
c’est ce qui explique le chiffre eieve des sommes consacrees 
aux b^timents de cette station. 

Ailleurs les ateliers ne sont que secondaires. 

Le caractere des stations n’est pas determine exclusivement 
par {’importance des localites, comme centres depopulation 
et d’industrie. 
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Ce caract^re depend aussi de la place que les stations occU' 
pent dans le systfeme du chemin de fer. 

La station de Malincs, par exemple, ou quatre grandes 
lignes aboutissent, doit, en grande partie, son importance 
a sa situation au centre du syst^me. 

Les locomotives ne devant pas , dans un bon systeme d’ad- 
ministralion, parcourir, sans 6tre visit^es, un espace de plus 
de 10 a 12 lieues , on a dchelonn*^ leurs points de stalion- 
nement, d’apres cette consideration. 

C’est ainsi que Tirlemont, place a peu pres a egale distance 
entre Malines et Liege, est le point de relais des locomotives, 
de preference a Louvain, ville plus populeuseet plus impor- 
tante, mais par rapport a laquelle la course pour les locomo- 
tives serait trop longue vers Liege, et resterait au-dessous 
de ce que ces machines peuvent faire , dans la direction de 
Malines. 

Les voitures ne peuvent non plus 4tre conduites ^ de trop 
grandes distances d’un point donne, sans qu’il en resulte 
d’inconvenient pour la regularite de I’exploitation. .. 

Le projet des stations ne pouvait, comme celui de la route, 
etre etabli ^ I’avance. Pour la route, Ton sait qu’il faut reunir 
par le rail-way, deux ou plusieurs points d^termin^s. C’est 
la une donnee certaine , invariable , qui permet de faire du 
d^finitif de prime abord. 

Pour les stations , au conlraire , les constructions doivent 
se I'^gler sur les besoios , moins appreciables a I’avance, de 
la circulation , tant en personnes qu’en marchandises. 

Un seui fait parait aujourd’hui bien constat^ quant aux 
stations, c’est qu’elles doivent 4tre spacieuses. 

Le systeme a varie quant a I’emplacement des stations. 

Dans le principe , les stations ont ^td dtablies a proximity 
des villes, mais exterieurement a leur enceinte. Ce choix des 
emplacements etait motive sur deux considerations principa- 
lement. 

On voulait d’abord que le chemin de fer rest&t affranchi 
des taxes locales et de la g^ne inseparable de leur perception; 
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OD voulait aussi ue pas grever ie chemia de fer des frais , 
souvent fort ^lev^s , que comporte I’^tabiissement des stations 
int^rieures , et amener les villes a offrir leur concours pour 
r^tablissement de ces stations. ^ , 

Aujourd’hui plusieurs stations int^rieures sont ou Stabiles 
on arr4t^es en principe. 

Ce deuxi4me systeme, lorsqu’il est praticable, a le tr4s 
grand avanlage de rapprocher le chemiu de fer des popula- 
tions et des centres d’industrie et de commerce, ce qui aug- 
mente son utility pour le public et am4liore son avenir finan- 
cier, en diminuant les faux frais du transport des personnes 
et des choses du centre des villes aux stations. 

Quant aux incon?enients des stations interieures, ils ont 
4t4 r4duits a rien ou sensiblement attenu4s par les conventions 
faites avec les administrations communales, conventions qui 
placent les stations a toujours en dehors du regime de I’octroi, 
et imposent, le plussouvent, auxvilles I’obligation d’entrer 
dans Iad4pense, soitdirectement, soil en fournissant les ter- 
rains gratuitement, ou a des prix inf^rieurs a leur valeur 
v4nale. i 

Des stations interieures sont 4tablies a Gaud et a Bruges. 

En outre, les trav^ux sont en cours d'ex4cution pour les 
stations interieures d’Ostende et de Bruxelles (station du 
Midi). 

A Anvers, des n4gociations sont ouvertes depuis long-temps 
pour l’ex4cution d’un projet qui placerait la station des 
voyageurs h I’inl4rieur de la ville et mettrait les bassins en 
communication avec le rail-way; il n’a pas d4pendu du gou- 
vernement que cette question ne re^ut une solution. 

Pour Bruxelles, le gouvernement a arr4t4 I’agrandissement 
et la rectification de la station du Nord. 

La ville de Bruxelles qui semblait deslin4e a n’4tre qu’un 
point secondaire dans le systeme des cbemins de fer, auquel 
la loi du 1'”' mai 1834, assigne pour point central Malines, a 
repris la place principale ; elle I’a reprise , non par un acte 
I4gislatif ou administralif , mais par la 'force des choses et 

8 



V 
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malgr^ le detour qui r^sulte du passage par Malines et de la 
facility avec laquelle les Toyageurs ^vitent la capitale. 

La station du Nord k Bruxelles est la premiere qui ait 
^tablie en Belgique. 

L’^tendue en fut r^gl^e d priori, sur les donn^es de mouve- 
mentde voyageurs et de mouvement commercial, qui araient 
servi de base aux aTant-projets du chemin de fer. 

L’insuffisance de cette station ne tarda pas a £tre re- 
connue. 

En 1836, les ingdnieurs Simons et De Bidder present^rent 
iin projet pour son agrandissement, sur des proportions qui 
devaient permettre d’y centraliser tout le serrice, aussi bien 
pour la branche du Hainaut, que pour celles du Nord, de 
I’Est et de I'Ouest. 

Ce projet fut approuv^ en principe, mais I’ex^cution en fut 
suspendue. 

Plus tard, lorsqu’une station sp^ciale pour les chemins de 
fer du Midi fut decr^t^e , Ton se trouva dispense d’agrandir 
la station de I’AIl^e-Verte, sur les bases du projet des ing4- 
nieurs Simons et De Bidder, qui dut , d^s-lors, 6tre consid^r^ 
comme abandonn^. 

Toutefois, le probldme n’^tait encore que partiellement 
r^solu. 

II fallait encore donner k la station de I’Allde-Verte le d^ve- 
loppement qui lui manque, pour r^pondre convenablement 
aux besoins des services combines des voyageurs et des mar- 
cbandises sur les lignes du Nord, de I’Est et de TOuest. 

II est a remarquer, en effet, que la station de I’All^e-Verte 
n’a pas le tiers de celle en construction aux Bogards ; qu’elle 
ne forme pas le quart de la station de Malines, nila moiti^ 
de la station de Gand ; qu’elle est moins grande que les sta- 
tions de Bruges et de Louvain et seulement un peu plus grande 
que la station de Tirlemont. Et cependant c’est sur Bruxelles 
que le grand mouvement du chemin de fer se concentre, 
puisqii’aiijourd’hui d^ja , et avant que le chemin de fer du 
midi puisse r^agir sur les autres parties du syst^me, le bureau 
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de Bruxelles fait a lui seui le quart de la recelte totale (1). 

L’agrandissement direct de la statioa du Nord, a Bruxelles, 
eut pr^sent^ des difficultes presqu’insurmontables, par la plus- 
Talue que les terrains enTironnants ont acquise et par les b4- 
tisses dont ces terrains commencent a se couvrir. 

En presence de ces obstacles , il 4tait naturel de tenter une 
autre combinaison. 

C’est dans cette situation deschoses qu’une association s’est 
form^e a Bruxelles, pour prolonger la rue Neure jusqu’au 
boulevard, pour ^tablir, au dela du onur d’enceinte et au pied 
du Jardin Botanique , une nouvelle division de la station du 
Nord el pour construire difierentes rues entre les faubourgs 
de Schaerbeek et de Laeken. 

Cette association offrit au gouvernement , au prix de 
fr. 400,000, les terrains n^cessaires a I’ex^cution du projet. 

Le gouvernement a accept^ cette ofFre. 

Les motifs de sa determination se trouvent consign^s dans 
un rapport au Roidu 15juillet 1839 {Moniteur, n® 201). 



(1) La recette du chemin de fer, pour les lOpremiers raois del8S9, est 
de fr. 8, 613, 816-81. Le bureau deBrnxelles a contribud dans cette recelte 
pour fr. 913,459-93 , c’est4-dire poor plus du quart. [Voir a oet dgard, 
ci-apr6s, le tableau n® XVIII. ) 






Digitized by Google 




— 36 — 



S 6. 

Pertonnel. 

Jusqu’en 1837 , U n’y a eu que deux ing^nieurs directeurs, 
auxquels ^laient adjoiots soil des membres du corps des ponU 
et chaussees , qui n’ont pas tard^ h. avoir de fait des litres, 
superieurs a leur grade, soil des agents Strangers au corps 
m^me et portant des litres plus ou moins provisoires. 

Sous ce double rapport il fallait rdgulariser la situation du 
personnel, soit en crdant un corps nouveau, soil en faisant 
rentrer compl^tement le cheminde ferdans le cercle ordinaire 
des ponts et chaussees. 

C’est ce dernier parti que prescrivait le syst^me d’unit^ et 
de centralisation des travaux de I’Etat. (Arrdt^ royal du 24 
juillet 1837. Bulletin officiel, LXXV, 414. ) 

Les travaux d’^lablissement du chemin de fer sont aujour- 
d’hui r^partis en cinq directions : 

1“ Ligne de I’Ett, d’An$ aux frontieres de Prusse, ce qui 
comprend les plans inclines de Li^ge, tant pour les terrasse- 
menls et ouvrages dart que pour les machines fixes et mdca- 
nismes divers, le pont sur la Meuse et les travaux de la valine 
de la Vesdre. Cette direction est confine a M. I’ing^nieur en 
chef directeur Simons. 

2“ Ligne de Gand d la frontiere de France par Courtray, 
avec embranchement sur Tournay ; station d’Ostende. Cette 
direction est confiee a M. I’inspecteur directeur Notil. 

3° Ligne du Hainaut, de Forest (pr6s de Bruxelles) aux 
frontieres de France par Mons. Cette direction est confine a 
M. I’ing^nieuren chef Groetaers. 

4® Lignet de Namur etdu Limbourg (Landen a Sl-Trond), 
station du Midi ^ Bruxelles, ainsi que les travaux de Bruxelles 
a Forest. Cette direction est confiee a M. I'inspecteur directeur 
Vifquain. 
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6° Travaux de parachevemeDt ; travaux d’^tablissemeot de 
Toies d’eTitement sur les lignes livr^es a la circulation; travaux 
des stations en g^n^ral, construction du materiel d’exploi- 
tation. Ces di£P<^rents objets font partie des attributions du 
directeur de I’administration des cbemins de fer en exploi- 
tation, M. i’ing^nieur en cbef Masui. 

Une derni^re brancbe de service qu’il convient de citer ici , 
est celle dont le r^gisseur comptable est charge. 

Les attributions du rdgisseur comptable sont d^terminees 
par le titre V du r^glement g^n^ral du 1®*’ septembre 1838 
\Moniteur du 12, n“ 255). 

11 n’est ouvert de credits qu’au r^gisseur comptable ; toutes 
les d^penses faites en r^gie , tant pour la construction que 
pour I’exploitation , sont acquitt^es par ses soins et sous sa 
responsabilitd , quant aux paiements. 
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S 7. 



A-compte$ payes , durant Vhiverde 1838 d 1839, sur le prix 
de plutieurt marchd$. 



Ilestdaos les usages du commerce que, pour certaioesfour- 
nitures, celles de machiues particulierement, une partie du 
prix d’achat se paie au moment de la signature du contrat. 

Lors de la crise industrielle qui signala les derniers mois 
de 1838, le gouTernement s’est vu dans la n^cessit^ de traiter 
sur ce pied avec quelques 4tablissements, afin d’assurer la con- 
fection des objets qui lui ^taient n^cessaires pour le chemin 
de fer. C’^tait en m4me temps le moyen de pr^venir une sus- 
pension momentande du travail. 

Les ^tablissements auxquels des a-comptes ont ^t^ ainsi 
pay^s par anticipation, sont au nombre de cinq. 

Les sommes qu’ils ont regues s’^levent a fr. 1,917,500 00 
Sur lesquelles il a ^t<^ rembours^, au moyen 
de fournitures efiectu^es jusqu’au 12 novem- 

bre 1839 1,133,919 62 

II ne reste done a recup^rer que . . . fr. 783,580 38 

Pour les details , nous renvoyons au tableau suivant : 



ATAICES. 



KEMBOVKSEMEITS. 



La Soci^t^ de St-L^onard a Li^ge 

a re^u 

Elle a rembours^, au moyen de 
fournitures efiFectu^es sur ses 

marches 

La Societe de Couillet a re^u. . 
Elle a rembours^ au moyen de 
fournitures 

A reporter .... 



30,000 00 




150,000 00 



30,000 00 

120,000 00 



150,000 00 
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Report 

La Soei^l4 des hauts-fourneaux 

de Monceaux a re^u 

Elle a remboursi au moyen de 

fournitures 

La Soci^l^ de Chitelineau a regu 
Elle a remboursd au moyen de 

fournitures 

L’^toblissem* de Seraingare^u. 
II a rembours4 au moyen de 
fournitures 

Totaux 

Remboursements . . 
Reste a rembourser par I’dta- 
blissement de Seraing. . . . 



AVARCB8. 


REHBOCRSEIIBRT8. 


150.000 00 

100.000 00 


150,000 00 


57,500 00 


100,000 00 


1,610,000 00 


57,500 00 





826,419 62 


1,917,500 00 
1,133,919 62 

783,580 38 


1,133,919 62 
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§8.' 

Emploi des fondt votispar la legislature pour la comtrtwtion. 

Les fonds mis a la disposition du gourer- 
nement pour la construction dcs chemins de 

fer, s’«$levent en totalite a fr. 56,659,585 79 

Mais il est ii observer qu’avant qu’une al- 
location eOt et^ portee au budget pour I’en- 

tretien et I’exploitation , des d^penses de j 

cette nature avaient ^te imput^es sur les ■ 

fonds de construction, a concurrence de . . 599,908 40 j 

De sorte qu’en reality, il n’a ^t6 afiect^ a la j 

construction des chemins de fer , que . . 56,059,677 39 

La somme dont il est rendu compte par 
le gouvernenement s’^leve a 54,664,303 54 

DifiFerence fr. 1,395,373 85 

Cette dififi^rence provient de ce que les comptes ont Ste 
arret^s au 30 septembre dernier, car il fallait un point d’arr^t. 

Elle repr^sente la d^pense effectu^e dcpuis le 30 septembre j 
jusqu’au novembre 1839. Il en sera rendu compte ult^- 
rieurement. I 

Quant a la somme de fr. 54,664,303-54, dont il vient > 
d’etre fait mention , elle se trouve detaill^e au tableau ci-an- 
nex^,n®VII. 

Les d^penses d’^tablissement du chemin de fer (ainsi qu’on . 
a pu le remarquer), sont indiqu^es pour les sections livrdes a . 
la circulation et pour les sections en cours d’ex^cution ; 1 

Par section et par nature de d^penses ; 

Pour la construction des batiments et dependences; ' 

Pour le materiel des transports ; 

Pour les frais generaux. 
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cttion <jue celles en cours d’exicution , ainsi que pour 
uau 30 septembre 1839 . 
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II a d^pense : 

lo Pour les 13 sections livr^es & la circula- 
tion (1) fr. 35,406,996 91 

2° Pour leurs Mtioients et ddpendances ^,109,918 71 

3° Pour le materiel de transport . . 8,300,135 48 

4° Pour les frais g^n^raux d'^tablissement 

des m^mes sections 1,394,475 32 

Total pour les 13 sections, d’un d^velop- 
pement de 62 lieues, arec leurs b^timents et 
dependances et le materiel de transport exis- 

tant 47,211,526 42 

Pour les sections en cours d’ex^cution, la 
d^pense a M la suixante : 

Etablissement de la route . 6,240,836 50 

Stations 22,455 00 

Frais gendraux .... 178,590 84 

6,441,882 34 

Enfin, la partie non encore rembours^edes 
paiements faits par anticipation a divers indus- 
triels, selevait, au 30 septembre (2), a . . 1,010,89-^78 

Total ^gal . . . 54,664,303 54 

La somme de fr. 35,406,996-91, que nous avons indiqude 
coname cout des treize sections en exploitation, se repartit 
ainsi qu’il suit, d’apr^s la nature des d^penses. 

1° Emprises de terrains fr. 8,497,206 95 

2° Terrassements , ouxrages d’art et pose 
du rail-way 14,531,530 95 

A reporter 23,028,737 90 



(1) C’eat la d^penae au 80 septembre, maia il reate encore dea paic- 

ments a faire aur cea aectiona, independammeiit de quelquea traraux 
d’acherement de la route et des stations. ' 

(2) Les fournitures effectuMs depuis le 80 septembre, reduisent cetlc 
arance i fr. 783,680-88. 
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Report 23,028,737 90 

3“ Bow de fondation du rail-way . . . 1,838,814 14 

40 Fers (rails , coussinets , chevilles et cla- 



Teltes) 10,427,291 93 

5® Dispenses d’inauguration 112,152 94 

35,406,996 91 



Lorsque Ton r^uoit les sections lirr^s li la circulation et 
les sections en cours d’ex^cution , en ne s’attachant qu’a la 
nature des d^penses , Ton troure qu’il a 616 pay^ : 

1® Pour emprises de terrains, fr. 8,497,206-95 

-f-3,039,227-49= fr. 11,536,434 44 

2° Pour terrassements , ouvrages d’art et 
pose du rail -way, fr. 14,531,530-95 

-f-1,384, 144-93= 15,915,675 88 

3® Pour bois de fondation du rail- way, 
fr. 1,838,814-14^-167,978-51= . . . 2,006,792 65 
4® Pour fers (rails, coussinets, cheTilles et cla- 
Tettes),fr. 10,427,291-93-1-1,649,485-57= 12,076,777 50 



5® Praia d’inauguration (comme ci-dessus) . 112,152 94 

6° Pour batiments et dependences. . . 2,132,373 71 

7® Pour materiel d’exploitation 8,300,135 48 

8® Pour frais generaux 1,573,066 16 

9® Pour &-comp/es aux industriels '. . . 1,010,894 78 



Total . . . 54,664,303 54 
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B. Chemim de fer. — Exploitation. 

§ 9. 

Adminutration. 

Un r^glementg^n^raldu 14 octobre 1837 {Moniteur du IS, 
n° 288) , avait partag^ le service de rexploitation du chemia 
de fer en deux branches, compreoant : 

L’une, I’entretien et la police de la route , la construction 
et I’entretien du materiel et la traction ; 

L’autre, I’organisatiou des convois, Tadministration dcs 
recettes et la police des stations. 

Ces deux branches etaient ind^pendantes i’une de I’autre ; 
la premiere fburnissait les moyens d’exploitation, la seconde 
les mettait en oeuvre. 

Dans cette organisation, le ministre ^tait le point de centre 
pour les deux branches. 

L’exp^rience fit reconnaitre le besoin d’une centralisation 
plus directe avec indication precise de chaque service. 

Un arr^y royal du I" septembre 1838 {Aloniteur du 12, 
n° 255), posa en principe qu’il y aurait un directeur unique 
sous les ordres du ministre , pour les cbemins de fer en ex- 
ploitation considdr^s ind^pendamment des lignes en cours 
d’ex^cution ou k I’^tude. 

Un arrdt^ minist^riel de la meme date {Moniteur du 12^sep- 
tembre , n° 255) , a donn4 au service de I’exploitation son 
organisation actuelle. 

Get arr4t4 , sans d^truire I’unit^, subdivise I’administration 
des chemins de fer en exploitation , en trois services princi- 
paux : 

1® Service de I’entretien et de la police de la route ; 

2° Id. des moyens d’ezploitation ; 

3® Id. des convois et recettes. 
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Chaque service a ses agents, mais tons subordoands au 
directcur de I’administration , seul eo rapport avec le mi- 
nislre. 

L’arr^t^ du I*’' septembre 1838, a d^termin^, dans toutes 
leurs parties, les attributions et obligations des agents de 
tout grade appartenant a chacune des trois branches princi- 
pales de I’administration. 

La force des choses a voulu que I’administration des che- 
mins de fer en exploitation , independamment de son service 
ordinaire, rest^t chargee des travaux d’ach^vement des lignes 
livr^es ik la circulation , ainsi que des travaux des stations. 

Lorsque ces travaux seront terminus, il en r^suUera une 
grande amelioration pour le service , 

1° Parce que le chemin de fer sera d’une plus facile ex- 
ploitation ; 

2° Parce que les agents de I’exploitation pourront concen- 
trer tons leurs soins sur I’exploitation mdme. 

Nos chemins de fer se distinguent par le petit nombre d’ac- 
cidents auxquels leur exploitation a donne lieu jusqu’^ present; 
aussi, il faut le dire, rien n’a et4 ^pargne pour ^carter, autant 
que possible, toute cause de danger; I’entretien de la voie 
a dt^ I’objetdes soins les plus minutieux; des gardes-police 
sont ^chelonnds le long de la route, de kilometre en kilometre; 
le materiel est bien construit et bien entretenu ; gr4ce a ces 
precautions , nous n’avons a d^plorer aucune de ces catas- 
trophes qui , dans d’autres pays , ont signal^ I’administration 
des compagnies ; les personnes qui ont ete tu^es ou blessees 
sur nos chemins de fer, ont, presque toujours, 6l6 victimes 
de ,leur propre imprudence, notamment pour n’avoir pas 
tenu compte de la disposition du reglement qui present aux 
voyageurs de rester assis. 

Nous donnons ci-annexe le tableau (n° VIII) des accidents ; 
il n’est pas sans utilite d’en faire connaltre les causes. 
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S 10. 

Ddpemes d’ exploitation. 

Les d^penses d’exploitation des ann^es 1835 et 1836 , sont 
demeurdes ce qu’elles ^‘taient lors du rapport fait a la Cham- 
bre le 26 novembre 1838, savoir; 

1835 . 

Exploitation d’une section pendant huit tnois. 

Entretiea et police de la route 50,584 01 \ 

Depenses des transports . . 99,955 46 > 168,772 73 
Frais de perception . . . 18,233 26 ) 

1836 . 

Exploitation d’une section pendant les quatre 
premiers mois, et de deux sections pendant 
les huit derniers mois de Vannee. 

Entretienet police de la route 132,637 41 \ 

Ddpcnses des transports . . 247,646 56 > 431,135 67 

Frais de perception . . . 50,851 70 ) 

Lesd^penses, qui sontici renseign^es pour 
1835 et 1836, s’elevant, pour les deux exer- 
cices, a fr. 599,908-40, ont ^te prelevees 
sur les foods accord^s pour la construction. 

1837 . 

Exploitation de trois sections pendant les huit 
premiers mois de I’annee., et de six sections 
pendant les quatre derniers mois, 

Cette d^pense se trouve portcedans lerap- 

A reporter . . . fr. 599,908 40 
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Report . . . fr. 599,908 40 
porldu26 noTeinbre 1838, a fr. 1,155,471-91. 

Elle est aujourd’hui de fr. 1,189,988-62, par 
suite du paiement de d^penses arri^r^es de 1837. 

Cette derniire somme se r^partit de la mani^re 
suivaute, par nature de d^penses : 

Art. 1”'. Entretien et police \ 

de la route 346,486 35 j 

Art. 2. D^penses des trans> \ 1,189,988 62 

ports 635,245 74 ( 

Art. 3. Frais de perception. 208,256 53 ) 

1838. 

Exploitation do tix sectiom pendant let troit 
premiers moit de I’annde, de huit sections 
pendant let quatre mots suivants, et de dix 
sections pendant let cinq demiert moit. 

Le tableau consign^, p. 14 du rapport du 
26 novembre 1838, renseignait, pour les dix 
premiers mois de I’ann^e, une d^pense de 
fr. Ij619, 189-77. Les d^penses des deux der- 
niers mois , les approvisionnements d’hirer et 
le paiement des d4penses arri^rras, ont eu pour 
r^sultat de porter les d^pensesde 1838, ^ une 
somme de fr. 2,733,167-93, r^partie de la 
mani^re suivante : 

Art. I®'. Entretien et police \ 

de la route 637,212 70 # 

Art. 2. D^pensesdes trans- > 2,733,167 93 

porU 1,692,047 75 \ 

Art. 3. Frais de perception 403,907 48 / 

Pour les details, nous renvoyons au tableau 
ci-annex^ , n® IX . 

A reporter .... fr. 4,523,064 95 
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Report . . . . fr. 4,323,064 95 

1839 (les 9 premiers mois). 

Exploitation de dix sections pendant neuf mois. 

La d^pense s’^leve k une soinme de francs 
1,899,006-42, qui se r^partit de la mani^re 
uivante, d’apr^s les articles du budget : 

Aht. 1". Entretien et police \ 

de la route 523,971 93 j 

Ast. 2. D^penses des tranS' > 1,899,006 42 

porU 1,067,522 51 I 

Aht. 3. Frais de perception 307,511 98 J 

Pour les details, nous renvoyons au tableau 
ci-annex^, n® X. 

II aura done ^te d^pens4, pour I’exploitation 

du chemin de fer, de mai 1835 a fin de sep- 

tembre 1839 • . . . fr. 6,422,071 37 
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§ 11 . 

Becettes. 

Les recetles du chemin de fer onlaujourd’hui trois sources 
distinctcs : 

Les voyageurs ; 

Les bagages ; 

Les marchandises. ' ‘ I 

II convient en outre de faire mention de la poste dont le 
chemin de fer transporte gratuitement les dep4ches ; c’est 1^ 
une source de produits indirccts. 

Les transports militaires doivent aussi 4tre consid^r^s 
comme prestations faites en partie gratuitement par le che- 
inin de fer, en vue d’un service public. 

L’on sait en effet, que le tarif, d^ja tres modiSr^, a et^ reduit 
de moiti^ pour les transports de cette esp^ce; une.r^tribution 
aussi borndc ne couvre pas les frais, qu’exigent les transports 
militaires , transports fort ondreux par la necessitd ou Ton 
se trouve , presque toujours , de faire venir ou de renvoyer 
les waggons a vide. En outre toute rdtribution est supprimde 
lorsque les transports militaires se font par convois extraor- 
dinaires. 

Les expositions d’objets d’art grevent encore le chemin de ! 

fer par les transports gratuits qui en sont gdneralement la 
consequence. 

Peut-dtre serait-il plus convcnahle et plus conforme aux 
principes de la constitution en matidre de comptabilitd, de 
rendre le tarif uniformdment applicable dans toutes les cir- | 

Constances, sauf a augmenler, s’il le faut, les allocations 
portees au budget pour les branches d’administration qui 
font usage du chemin de fer. 

L’organisation, en ce qui concerne les voyageurs, est reside ; 
ce qu’elle dlait des le principe. ‘ 
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Jusqu’en 1837, le transport des bagages 4lait plus ou 
moins pr^caire; mats anssi il ne donnait lieu k aucune pep- 
oepliou sp^ciale. 

Un arr^t4 du 20 juin 1837 {Moniteur du 21 , n® 172) , a 
pourvu 4 I’organisation de ce service. 

Get arr^te pose en priocipe que les bagages des voyageurs 
ne sont transport's gratuitement, que jusqu’4 concurrence 
de 20 kil. 

Pour le poids exc^dant , il ^tablit un tarif correspondant , 
en moyenne , k 20 cent, par 100 kilog. et par lieue de par- 
cours. 

Le m^me arr^l^ a d^termin^ quelles sont la garantie et 
la responsabilit^ de I’administration. Il porte, art. 17, qu’en 
cas deperte d’objets, dont la valeur n’aura pas ^te declaree, 
il sera recnbours^ au destinataire : 

Pour une malle ou une caisse fr. 100 

Pour un porte-manteau , une valise, un sac de nuit 
ou un ballot 40 

Pour une boite, un carton ou une caisse a chapeau . 15 

Le transport des marchandises n’a pu s’organiser que suc- 
cessivement , 4 cause de IMlat provisoire des stations et de 
I’insuffisance du materiel. 

11 fallait d’ailleui's, pour ne pas froisser bien des int^rSts, 
que la transition de I’ancien mode de transport au nouveau , 
se fit avec certains managements. 

L’organisation actuelle de cette branche de service est 
basee sur les distinctions suivantes : 

1® Transport de marchandises de toutes esp4ces indistinc- 
tement, au-dessous du poids de 1,000 kilog., avec obligation, 
de la part de I’cxp^diteur, de les faire accompagner; 

2® Transport de marchandises de toutes especes indistinc- 
tement, au-dessus de 1,000 kilog. (par tonneau) ; 

3° Location de waggons 4 raison d’un chargement de 
3,000 kilog., maximum du poids tol^r4. 

Les transports des deux dernieres categories remontent 
au mois d’avril dernier. 

4 
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Lei transports de la categoric se paient a raison de 
fr. O-SO par 100 kilog. et par lieue ; 

Geux de la S", a raison de fr. 0-67 par tonneau et par 
lieue; 

Enfin, ceux de la 3”, au prix moyen de fr. 2-70 par wag- 
gon et par lieue. 

Voici du reste ies tarifs : 
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Le prix pour lei lUtiODi iotenn^iaires lera per^a A raiioa de un franc et aoiMontc-quinsc ocniunct (fr. 1-75) par tonseaBt 
de chaouaedea atationa oi-deaaua ddiigndea, d la atation intemiddUire auiYaDle, et Tice-rerad. 




3<> catdgorie. — TARIF proTisoire pour la location de waggons sur toutes les lignes 

(charge 3,000 kilogrammes). 
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Les conditions du transport des marchandises sont les sui- 
vantes : 

« Le transport des marchandises s’effectue aux risques et 
perils de I’exp^diteur et sous ia surveillance de son agent; 
I’admiiiistration n’assume la responsabilit^ ni des avaries, ni 
des pertes , quelle qu’en puisse 4tre la cause. 

» Le chargement et le dechargement aux stations sera 
abandonn^ aux soins de l’exp($diteur. Its s’operent sous la di- 
rection de son agent et sous la surveillance d’un employ^ de 
I’administration. 

» Les marchandises de diligence ou bagages, exeddant un 
poids de 150 kil., doivent 4tre charges au moins une heure 
avant le depart. 

» Les marchandises doivent £tre convenablement emball^es 
ou envelopp^es. A moins qu’elles n’occupent un waggon en- 
tier, elles portent toujours le uom de I’exp^diteur, et I’adresse 
du destinataire. 

u Apres le coucher du soleil , elles ne sont plus revues. 

» Une aiitorisation sp^ciale pent seule permettre , sous cer- 
taines conditions, le transport des marchandises dangereuses; 
leur introduction frauduleuse rendrait I’exp^iteur passible 
de tons dommages-interets resultant du fait. 

» La location de waggons, par abonnement, assure : 1° le 
' depart imm^diat par convoi public ordinaire; 1° la faculty de 
modifier le chargement aux stations de passage. 

» La location irr^uli^re assure I’expedition dans les 36 
heures. 

» Le dechargement s’opere dans le deiai fix^ pour chaque 
categoric de convois. » 

Ces conditions ne sont etablies que d’une maniere toute 
provisoire. 

Le tableau ci-annexe , n° XII , fait connaitre en detail les 
resultats du mois d’oetobre, pour les transports des deux 
derni^res categories. 

Sans entendretirer des oncsequences absolues de faits qui 
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embrassent uoe p^riode aussi limit^e , nous ferons , sur le 
tableau n°XlI, les remarqftes suirantes ; 

1" Pendant le mois d’oclobre il a per^u : 

Sur les transports par tonneau . . . fr. 60,783 70 

Sur les transports par location de waggons. . 14,007 00 

La comparaison de ces deux chifiFres porte a croire que plus 
des quatre einqui^mes des transports se Fontau tonneau; 

2° Le mode de transport par location de waggons est plus 
employ^ par les n^gociants que par les messagistes ou com- 
missionnaires de roulage, puisque, pendant le mois d’octobre, 
les premiers ont lou^ 304 waggons, tandis que les seconds n’ea 
louaient que 58 ; 

3° Pour les transports au tonneau, les u^gociants I’ont 
emporU aussi sur les messagistes ou commissionnaires de 
roulage, mats dans une propcu'Uoo moins marquee; ils ont 
fait enriron les 54centi^mes des transports de cette cat^gorie : 
3,806 tonneaux sur 6,987 ; 

4° En r^unissant, pour le mois d’octobre, les transports au 
tonneau et par location de waggons, on trouve que les 58 cen- 
tiemes des transports ont faits par les n^gociants et 42 cen- 
tiemes par les messagistes ou commissionnaires de roulage. 

Le transport des marchandises , fort restraint encore au 
commencement de I’annde , a pris un ddveloppement remar- 
quable; c’est ce que proure la comparaison des recettes 
effectu^es, mois par mois, depuis le 1” janvier, sur les mar- 
chandises. 

Ces recettes {voir le tableau n° XVIII) ont ^t4 les suivantes : 



Janvier 


. fr. 7,713 


00 


F^vrier 


. . 7,159 


50 


Mars 


. . 6,277 


50 


Avril 


. . 13,097 


00 


Mai 


. . 24,291 


50 


Juin 


. . 37,998 


00 


Juillet 


. . 48,564 


00 


Aofit 


. . 64,272 


70 


Septembre .... 


. . 67,584 


00 


Octobre 


. . 74,790 


70 
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Le materiel , quoique compreaant 400 waggous a 
marchandisea, est loin encore de*«uffire a tous les beaoins. 
Les mesures prises pour I’augmeoter permettront d’aller, 
en 1840, beaucoup au dela de ce qui aura fail en 1839. 

Le relev^ g^n4ral du transport des marchandises, du l"jan- 
vierau SOoctobre 1839, donne pour resultat 34,535 tonneaux 
de marchandises transport^es, qui ont produit une recette de 
fir. 351,747-90, ou, en moyenne, un peu plus de fr. 10 par 
tonneau. {Voir le tableau n° XVIII.) 

Le transport des marchandises, quoique dans un ^tat tout 
provisoire d’organisation , donne deja des r^sultats satisfai- 
sanls. 

II reste li organiser le transport en detail et notamment 
oelui des pelits paqnets , ainsi que le factage. Ce transport 
•oolite des questions tr^s d^licates d’administration et d’eco* 
nomie publique. 

Dans le transport des marchandises se ti'ouve compris le 
transport des voiturcs ou Equipages particuliers. 

Les Toitures se transportent sur les waggons ordinaires k 
marchandises, ce qui dispense I’administration d’avoir un 
materiel spi$cialement affect^ k cet objet, matdriel qu’il iau- 
drait souvent reoToyer it ride ou laisser sans emploi. 

Le transport des Toitures est r^i par le tarif des marchaa* 
discs, en ce sens que chaque Toiture est imposee a raison de 
trois tonneaux de 1,000 kilog., comme representant le char- 
gement complel d’uu waggon. 

A I’exemple de ce qui se fait en Angleterre , les voyageurs 
ont la faculty de se placer dans leurs voitures, en payant le 
prix d4lermin4 pour la troisi^me classe des roitures du chemin 
de fer. 

Le transport des voitures a commence le 20 avril dernier. 

Du 20 avril au 31 octobre, on a transport^, par le che- 
min de fer, 1,389 voitures, sur lesquelles il a 4t4 per^u 
fr. 60,928-50. 

Le tableau suivant , n° XIII , fail connaitre , en detail pour 
les mois d’octobre , et en bloc pour les mois ant^rieurs , les 
r^sultats du transport des voitures. 
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Afin de donner une id^e complete du mouvement des trans- 
ports sur les chemins de fer, ainsi que des recettes, nous 
reproduisons les tableaux qui concernent les annees 1833, 
1836 et 1837, tableaux ddja publics ^ la suite du rapport du 
26 noTembre 1838 {Voir les tableaux n®‘ XIV, XV et XVI 
du present rapport). 

Nous y joiguons, sous le n° XVII, le tableau pr^sentant les 
r^sultats complets de 1838, on tableau analogue des rdsultats 
des dix premiers mois de 1839, n* XVIII, et en6n un tableau 
r^capitulatif pour les cinq annees, n° XIX. 

II r^sulte de I’ensemble de ces tableaux que le chemin de 
fer a produit : 

En 1833 (8 mois) fr. 268,997 30 

En 1836 833,132 85 

En 1837 1,416,982 94 

En 1838 3,097,833 40 

En 1839 (10 mois) 3,611,816 81 

ToUl . . . 9,221,763 50 

Au 30 septembre 1839, les recettes ^taient de 8,739,946 68 
A la m4me date, les depenses d’exploitation 
4taientde 6,422,071 47 

D’ou il i-4sulte que, de mai 1833 a septem- 
bre 1839, 'le chemin de fer a produit, deduc- 
tion foite des depenses fr. 2,337,873 2^1 



! ■ 
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^ {Tableau m“ XIV.) 

EiploiUtion d’una lection pendant 8 mail. 

lerniers mois de 1835 . 



r 


KECETTES. 


>UT. 


SEPTEMB. 


OCTOBBE. 


ROVEHBBB. 


LdCEHBRE. 


j TOTAL. 
















1 BRDXEL.ua 


3 25 


22,993 55 


16,600 30 


10,426 25 


9,531 35 


136,004 95 




»3 90 


22,377 60 


16,057 70 


10,547 00 


9,408 70 


132,992 55 


1 XOT:)7 15 


45,371 15 


32,658 00 


20,973 25 


18,940 05 


268,997 50 
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{Tableau n” XTH.) 



f 

do fii teeliont pondini let (role precnleri moU de 
it lectioni peodent let qaatre mois tuivaoU et de 
ndaot let cioq derniera rooit. 





1 

! 








EMBUS. 


tOTACX BAE BUEEAVX POVA L«AF1W±E l838. 


VOTiCBUtt. 


lAG&CBt. 


Produit dea vnjaf* 
«l biKM*** 


aAKCRARDItl!. 


TOTAL 


,559 42 


8ls,m 60 


28-,971-54 


847,268 14 


20,814 00 


868,082 14 


,729 05 


430,017 89 


19,075 59 


455,993 48 


19,679 22 


475,672 70 


,188 Ot 


366,177 58 


14,372 29 


380,549 87 


9,673 06 


390,222 93 


,132 22 


325,792 54 


6,857 99 


332,650 53 


426 00 


333,076 53 


,117 35 


212,697 97 


4,454 13 


217,152 10 


5,193 00 


222,345 10 


,917 85 


113,853 42 


5,489 27 


119,342 69 


2,377 00 


121,719 69 


,476 IS 


80,660 78 


2,192 32 


82,853 10 


a 


82,853 10 


,115 44 


39,207 62 


452 20 


39,659 82 


• 


39,659 82 














,840 05 


27,592 90 


729 28 


28,322 18 




28,322 18 


,197 00 


13,924 34 


. 


13,924 34 


a 


13,924 34 


,685 75 


25,335 68 


• 


25,335 68 


a 


25,335 68 


886 25 


14,361 15 


• 


14,361 15 


a 


14,361 15 


484 40 


9,377 75 


• 


9,377 75 


a 


9,377 75 


276 35 


3,736 70 


• 


3,736 70 




3,736 70 


.,363 90 


31 ,829 45 


223 13 


32,052 58 


432 00 


32,484 58 


!,715 74 


271 ,207 03 


12,716 79 


283,923 82 


a 


283,923 82 


573 30 


6,313 SO 


• 


6,313 50 


a 


6,313 50 


221 65 


3,095 20 


a 


3,095 20 


a 


3,095 20 


1,238 33 

9 


71 ^730 58 




73,441 59 


a 


73,441 59 
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EXERCICES, 



1835"). 

1836 "). 

1837 <'). 
1838M). 
1839 

TOTAL. . . 



■ 


JAKflER. 


r^VIIEB. 


MARS. 


AVRIL. TOTitlV 


■» 


M 


N 


268, 9£ 


28,709 


80,880 


84,707 


47,496'>*«>^’ 


88,718 


88,468 


67,688 


78,998*»«*«‘ 


92,079 


92,887 


186,921 


171,082 «***’«' 


188,479 


114,828 


108,316 


136,466 











880,980 


208,228 


547,629 


434,037 
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C. Routes ordinaires. 

% 12 . 

Etnploi du crddit des 6 et i millions et de Vexcedant du 
produit des barrieres depuis 1830. 

Le rapport present^ a la Chambre des Represea tan ts , 
le 4 mai 1838 (n" 272, session 1837-1838) a fail connaltre 
I’emploi du credit de six millions ouvert par la loi du 2 mai 
1836. 

II r^sulte de ce rapport, r^sum^ dans celui>ci, qu’k I'epoque 
de sa presentation , il ne restait d^ja plus disponible sur ce 
credit qu’enviroD un demi-million. 

Par la loi du 1'”' juin 1838, il a 4t4 ouvert au gouvernement 
un nouveau credit de 2,000,000, mais sous la condition 
expresse du concours des provinces , des communes et des 
particuliers. 

Le dernier paragrapbe de celte loi porte qu’il sera pourvu 
& celte d^pense par des moyens it determiner ullerieurement. 

Les tableaux ci-annex«is u°* XX, XXI et XXII indiquent, 
par province, les routes construites , en cours d’execution ou 
CD projet, dont la d^pense a ^t^ impulse sur les credits de 
6 et 2 millions. 

Us indiquent ^galement les routes dont les frais de con- 
struction out pu ^tre imputes sur I’exc^dant du produit des 
barrieres. 

Le I’^deces tableaux, n°XX, comprend les routes de I’Etat; 

Le 2<’, n° XXI , les routes provinciales ; 

- Le 3«, n® XXII, les routes conc^dees. 

Une colonne de chacun de ces tableaux reuseignc les som- 
mes r^ellement payees jusqu’a ce jour sur le credit des 6 mil- 
lions, les foods de celui des 2 millions n’^tant pas encore 
r^lis^s. 
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II r^sulte de ces tableaux que, depuis 1831, il aura dtd 
coDstruit ou d^cr^t4 122 lieues de routes de I’^tat, de 5,000 
metres, en y compreuant toutefois celles a I’egard desquelles 
il n’est point encore interTenii de disposition royale, mais qui 
cependant ont I’objet d’engagements formels de la part du 
gourernement , savoir : 





IMPUTATION. 




CKioiTS 


EXC^DIST 


■OR IICOBB 




6it2milliohi. 




Pixii. 


47 lieues de routes en parage , 




Fraaef. 




comportant une d^pense de . . . 


2,642,520 


1,803,022 


644,583 


75 lieues en empierrement ou 
gravelage, exigeantune somme dc 


3,499,775 


1,803,856 


304,725 


Total • 


6,142,295 


3,606,878 


949,308 


Depuis la m4me ^poque il aura 
^t^ construit ou ddcr^t^ : 








1® 140 lieues de routes prorin- 
ciales, pour lesquelles le gouver- 
nement a pris I’engagement de 
fournir des subsides jusqu’4 con- 
currence de 


40,000 


900,338 


468,8711 


2° 72 lieues de routes par voie 
de concession de plages, pour les- 
quelles il a ^te accord^ ou pris des 
engagements de fournir des sub- 
sides, s’^levant ensemble k . . . 


393,359 


362,470 


287,466 


' 


6,575,654 


4,869,686 


1,705,644 




13,150,984 



Ainsi, si Ton consid^re la somme de fr. 1,705,644, figurant 
a la coloune , comme devant 4tre ajout^e k celle dc la 1<^, 
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il s’ensuit quo non seulement let crMits dot 6 et 2 millions ont 
d^ja re^uleur destination complete, tnaisque le gourernemeot 
a pris, en outre, des engagements pour une somme d’environ 
It. 300,000, engagements auxquels, s’ils sont rendus d^finilifs, 
ii pourra 6tre satisfait au moyen do I’exc^ant des barri^ros 
de 1840 et 1841 , les traraux ne pourant d’ailleurs 4tre achet^t 
avant 184^. 

11 est toutefuis ^ observer que la somme r^ellement pay^e 
i la date de ce jour (12 novembre 1839) sur le credit des 
6 millions, ne s’^lfeve encore qu’a fr. 3,860,777-31. 

Quoique plusieurs communications d’utiliU g^n^rale et in- 
dispeosables au pays restent encore k 4tablir, de grands r^ul- 
tats cependant ont d^j^ ^t^ obtenus. 

Ges r^sultats peuvent se returner ainsi qu’il suit : 

A la fin de 1830, la Belgique comptait 70o lieues de routes 
de 5,000 metres, dont 545 lieues de routes de I’Etat, 148 lieues 
de routes provinciales et 12 lieues de routes conc^d^es, savoir : 



PROVINCES. 


DB L'iTAT. 


ROCTBS 

VBOTIVCUl* 


COKCtoil* . 


total! 




Little*. 


Lieve*. 


Lwom. 


LietiM. 


Anvers 


23 


13 


» 


36 


Brabant 


80 


58 


» 


138 


Flandre occidentale . . 


78 


36 


» 


114 


Flandre orientals . . . 


69 


7 


4 


80 


Hainaut 


91 


8 


X 


99 


Li^gc 


46 


4 


6 


56 


Limbourg 


51 


5 


2 


58 


Luxembourg 


69 


» 


» 


69 


Namur 


38 


17 


» 


55. 


Total 


545 


148 


12 


705 



Digitized by Google 




— 62 — 



Au moyen de I’emploi de la somme de fr. 13,150,984 et 
des sommes fouroies par lea provinces, les communes eties 
particuliers, formant la reunion de toutes les ressources mises 
a la disposition du gouvernement , le nombre de lieues de 
routes de I’Etat, compart a 1830, se trouvera augment^ de 
m lieues ou d’un quart environ. 

Le nombre de lieues de routes provinciales sera augmenle 
de 140, c’est-^-dire , du double environ. 

Et enfin, le nombre de lieues de routes, construites par voie 
de concession , sera augment^ de 72 , ou sextuple. 

II est toutefois ^ observer que , par suite de I’ex^cution du 
traits de paix du 19 avril 1839, des routes nouvellement 
construites dans le Limbourg , celles de Heerlen ^ Sittard et 
de Ruremonde ^ Horn, et une dans le Luxembourg, celle 
d'Eltelbruck k Bastogne, sur la majeure partie de sa longueur, 
ont ^t^ remises au gouvernement des Pays-Bas. 

Ces trois routes comportent ensemble une longueur d’en- 
viron 10 lieues, et les frais de leur ^tablissemcnt ont nticessiui 
une ddpense approximative de fr. 900,000 qui a ^te impute 
sur le credit des 6 millions : ces trois routes restent comme 
des monuments de I’administration beige. 

En execution de I’art. 5 de la loi des barri^res, du 10 mars 
1838, divers subsides offerts par les provinces, les communes 
et les particuliers pour contribuer dans les frais de construc- 
tion de routes, ont d^jik ^t^ accept^s par des dispositions 
royales. Ces subsides , renseign^s dans le tableau ci-annex^ , 
n^XX!!!, formant un total de fr. 1,283,773-46, sont consi- 
d^r^s comme constituent un supplement aux credits de 6 et 
2 millions, affectes a I’execution de nouvelles communications, 
et ils seront exclusivement employes 4 cet usage; toutefois, 
la somme indiqu^e ci-dessus comprend un grand nombre 
d’actions, souscrites pour obtenir la construction de certaines 
routes, par des communes et des particuliers , qui recevront 
un intdret de4p.“/o sur le produit des barridres de ces routes, 
mais apres prdlevement des frais d'entretien et d’amdlioration. 

Le montant de ces subsides, versds jusqu’d cejour dans les 
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caisses de l’£tat et mis ^ la disposition du d^partement des 
trayaux publics, ne s’dfeye encore qu’a fr. 256,350. 

Nous compUtons les renseignements sur les routes, par ie 
tableau ricapitulatif du produit des barri^res de 1831 a 1839 
inelusiyement , n® XXIV (1). 

(I) L’edition in-folio contient en outre, sous le n" XXV, les tableaux 
comparatifs, par province, du produit de cheque barri^re, en 1888 et 
1889, tableaux qui ne prdsentent qu’un intdrSt local et que nous suppri- 
mons dans cette ddition. C’est le seul document que nous ayons retranche, 
et il ponvait I’dtre sans inconydnient. 
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ROUTES PROVmCIALES. 

ROUTES COHSTRUXTE8 OU EN CONSTRUCTIOlf 

DEPUIS 1830. 





nvHteoii’oiiii. 




PROVINCE 



! 10 avril 1834. 

7 mai 1834. 

10 aTril 1834. 
22 mai 1834. 

/ 29 noT. 1834. 

J 

1 28 aout 1^. 

Uoogstr«eteo it I ^ 

Hereolhal. d } “ I6W 



18; 540 


• 


26,070 


» 


21,095 


• 


14,937 


» 


11,000 


» 


12,550 


• 


104, 192 


• 



PROVINCE 



BrQxelle«AWemroel.(Lacune.) • 

Bruxelles veri Tainise, par Wolverlheoi et Londeneei. 

Bruxelles a Haeght. (Lacuoe.) *. * * * 

Hal a HoBt-SI-Jeao patTourneppe, y oiwpria ifaiara 



TiWorde d Alost 

Bruxelles i Namur , par Gembloux, woiiofi da Oe«i- 

bloux A Namur 

Hal 4 Nlvelles . • 

Nivelles AWavre, seciioo de Nivelles 4 Geoappe a . . 

Wemmel 4 .♦.a 

Huy 4 Tirleroonl • 

Wavre 4 Nivelles, section do Genappe 4 Wavre . a a a 

Clabecq a Draine-le-Chateau 

Tirlemont 4 



12janvier 1837* 



24 juillet 1837. 
24juinet 1837. 
24juillet 1837. 
15 octobre 1838. 
20 Dovemb. 1838 
10 avril 1838. 



2,428 




13,180 




4,000 




, 




19,100 






17,500 


17,030 


• 


6,951 


■% 


7,610 


■ 


9,832 


» 


18,716 


> 




4,965 


16,120 


• 



RouUt four letquelUt li gouvertiemeni a 



Draine-le-Chateau 4 Monl-St-Pont. ..... a a . a a 


• 

• 

• 


24,120 

31,747 

6,000 

3,005 


• 














179,334 


22,465 




PROVINCE DE LA 


De Steeabrugghe, pat Lophem, d la route provinciale 

de Bruges 4 Thourout / i * * 

Du pontde LefiBoghe au pont de Snaeskorke, le long 
de la rive gauche du canal de Plasschendaele a 


25seplemb. 1837. 


2,840 

2,433 


> 

• 














4,773 


• 
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DATB 

de I’arr^td royal 
la route. 




mOVINCE DE LA. 



I 


Aloit i Audenarde 


» 


33,125 


2 


Renaix vers Tournay, lection de Renaix d la limite de 








ia province de Hainaut 


28ayril 1835. 


2,279 


3 


Gand aHandelghem 


18 iuillet 1836. 


18,900 


4 


Flinove d Eoghien 


ISavril 1838. 


5,450 


6 


St'llicolaf d Kieldrecht . 


18 arril 1838. 


16,486 


6 


Renaix d Berchem 


30 avril 1838. 


9,141 


7 


Thielt d Eecloo, partie situde dana oette province . . 


2mai 1838. 


20,377 


8 


Lokeren d Oosteneele 


12mai 1838. 


23,122 








128,880 



PROVINCE 



1 I To»rn.y«r.Rend, [ ‘ 



Roulti HcriUat mait non 



2 


Chdtelet d la limite de la province de Hainaut, vers 










Fosses 


23ioptemb. 1838. 


• 


5,753 








10,448 


5,753 



PROVINCE 

n^.Dt. 



PROVINCE 



1 llaHeU a SUTrood. . 

2 RuremoDde A Venloo 



iSlaoutlSa.^ i 


16,028 


• 


[24 mars 1836. 


, 


; 22,809 


1 12 novemb. 1836. 






16,028 


22,809 



PROVINCE DE 



1 VirtoD a Meraoh, par Ailon. ■ 

2 Arlan A Bouillon, section d’Etalla A FIorenTille. 



juin 1839. 



429 49,971 

. 22,148 



429 72,119 
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■ 


UOXTAIIT 


SVBSIHE DE L^tTAT* 


SOVME.S 






de la d^pense 
y compris 
let indeinnites 
de terrain. 













1 


Credits de 
6 cl 2 
milHont. 


Prodilit 

de* 

barrieres. 


Non 

d^termin^. 


■or Ic cr^t 

d« 

6,000,000. 


OB8EBVATIOHS. 


FL ANDRE ORIENTALE. 










363,628 62 


• 


a 


a 




Route termioM. « j 




01,000 00 
180,443 00 
197,720 00 
144,848 00 
275,470 no 
150,900 00 
124,903 00 


• 

a 

a 

a 

• 

• 

a 


43,800 

a 

a 

■ 

■ 


a 

a 

a 


a 


Cette route eat conced^e 1 la province 
ie 




1,728,912 62 


. 


43,800 


■ 


a 




DE HAINAET. 












389,008 00 


■ 


120,000 


• 


■ 1 


\ 

Cette route eat coBC^dde A le prorioce. 


encore en coure d'exieution. 




\ 






137,000 00 


• 


a 


45,000 


a 


' , • • • 1 . 

' . 1 ' 

1 




526,908 00 




120,000 


45,000 


a 




DE LIEGE. 












DE LIHBOIJRG. 












465,111 81 


. 


96,111 81 


a 


a 


Route Urr^e t le circalattoo. 




236,341 21 


a 


* 


a 




Route temiade, mail eoaprise dans L 
parlie cedde. 




701 ,653 02 


• 


96,111 81 


• 


a 




LUXEMBOURG. 












209,459 22 
62,800 00 


a 


91,000 


a 


a 


Route terwiiu^f maia conpriae prea< 
(|u'eD eotier dana la partie crnce. 

Le (^uTerneinent accord^ uo subside 
de i.*>,ooo fr. par iieue. 




272,259 22 


■ 


91,000 


• 


a 
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M 

M 

fi 




DATE 


LOVCCEM. 


JO 

’a 


IMICATIOW BZS ftovrzs. 


de Tarrdtd royal 


— ^ 




« 






Rootea 


Route* 


H 

B 

K 




la route. 


p«Wts. 


espierr^S 



PROVINCB 



1 


Andenn^rera Ciney 


• 




14,083 


2 


Falmigooul d Beauraini^ 






11,887 


3 


Rouillon auTilleul de Fraire f tactioD de RouiUon i 
Somtet 


25aodt 1832. 

24 septemb. 1832. 
28 aout 1834. 


1 • 


14,240 




Mime route, teclion de Somtet au TUleu) de Fraire. 
Namur d Chdtelet: 1* section de Saliinne d Floreffe. 


8 mars 1837. 




12,749 


4 


ISnovemb. 1837. 




9,040 




2o Section de Floreffe d Fosaei 


9 a.ril 1838. 




7,197 


5 


Fosiea a Philippeville : 1” section de Somtet d Philip-> 








perille 


26 mars 1838. 




12,144 

10,534 




2* Section de Fosses d Somtet 


30 novemb. 1838. 




6 


Gney d Rochefort : 1** section de Ciney au bois de 








St-Remy 


3 septemb. 1838. 




15,559 




2* Section du bois de St>Remy d Rochefort 


20juio 1839. 




6,357 


7 


Obey d UaTelange 


15 octobre 1838. 




9,883 



Bjmtt* (UcriUtt mais n»n 



8 


Chdtelet d Anlbde, secUoe de Hettetd Gougoies. . . 


23 mars 1889. 


• 


5,924 


9 


TilleuI de Fraire rers Thullv 


28 mars 1839. 


• 


10,389 


10 


Gribelle d Gedinne 


8 juillet 1839. 


• 


3,264 








• 


143,200 
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HORTANT 


smisc BE B’tTAV. 


SOMMES 


de la ddpense 
y compris 
le« indemnil^i 
de terrain. 










Credits de 
6et2 
milliona. 


Produit 

des 

barri&rei. 


Tton 

d^termin^. 



OBSERTATlOnS. 
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ROUTES CONCfiDfiES. 



ROUTES CONSTRUXTES OU EN CONSTRUCTION 

DEPUIS 1830. 



6 
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DATB 


LOBCl’EUB. 


HOITAIT 




imCATZOX DBS B.OVTX«t 


de I’lrr^te royal 

(licreUnt 


Routes 


Routes 


de ladcpeue 






la route. 


|MTM. 


empierr^n. 


prdsumie. | 



PROVISCE 

Keiat 



PROVISCE 

Rautet eoncideea dent la 



Route rdunissaot I'extrdmitd de la Rue 










Royale , hors de la porte de Sohaer' 










beek, A Bruxelles, et le pent de lAeken. 


IS tout 1833. 


1,665 


, 


136,000 


Auderghcm i Boitsfort 


4 d4cemb. 1835. 


2,3S6 


' 


27,343 



Routes concMiee dont la 



Jiiaai. 

Routes concidiee dont la 



Bruiellei a Leeuw-St-Pierre, par Forest. 


17 aoiil 1634. 


10,268 


• 


65,676 






14,289 


■ 


229,021 



PROVINCE DE LA 

SmiiI. 

PROVINCE DE LA 

Routes concidiee dont la 



1 


Grembergen a EWerseele ^ 


7 mai 1834. 


6,931 




57,500 


2 


Enghien a Graramont, section de Gram- 










moot A la limite de la Flandro et du 


29 aout 1834. 
10 avril 1838. 








3 


Eenaeme d Maeter 


3^506 


• 


11,900 



Routes concidiee dont la 



Krill' 

Routes concidiee dont la 



1 


Meulestede d Langerbrugge 




2,073 


• 


• 








20,045 


> 


215,833 
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DE BRABANT. 

proprieti rtrienl a VEtat. 

■ 15,000 » 7,000 16,000 Otlfl roau Mt nnUniite. 

> a • t • Cetta rnnte eM eonsiracUoK. 

proprUti revient a la province. 



proprieti revient a dee eommunee. 



a 


' 


• 


a 


a 


Catia rauta ait cooatruiia. 


a 


15,000 


a 


7,000 


16,000 





FLANDRE OCCIDENTALE. 



FLANDRE ORIENTALE. 

proprieti revient a VEtat. 

1.400 • ■ I Crll9 route «st seker^o. 

65,170 » 15,330 22,500 Celle routo on «■ coDrlruetioo. 

• 5,000 • ■ Ctlte rouU cit termini. 

propriiti revient a la province. 




propriiti revient a dee eommunee. 



a 


• 


a 


• 


a 


a 


66,570 


5,000 


15,330 


22,500 



l.a dtfpama d'riMutiea d*«A paa eoaauc. 
C«tto roatr 9*1 aebav^a. 
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DATS 

de Tarreid royal 

(l/er^taal 

la route. 


LOieOECI. 


MOITABT 


IVatCATlOV BS* »OVTBA« 


R-utes 


Routes 

«aipierrc«*. 


dela ddpeoae 
prdsumee. 



PROVINCE 



Reutet e0neiditt deni la 



1 


ChAtelet A Villert-Polterie 


I9d4eenib. 1831. 




4,260 




2 


Aaderluet A Bascoup 


15 mara 1883. 




7,060 


112,000 00 


3 


Btnche A BeaumoDt , par Merbes>le- 








Chateau 


6»ril 1833. 


• 


16,300 


286,797 00 


4 


Marchienne-au'Poat A Beaumont | 


29 toul 1833. 

30 *.ril 1834. 


• 


22,868 


451 ,416 52 


S 


Ch&telet au Camptnaire, sur la route de 












Charleroy A ^amur 


20 roai 1884. 


• 


6,713 


155,000 00 


6 


ChAtelineau A Farciennes 


29 .out 1834. 




2,848 


27,699 00 


7 


Eoghien i OramiDont. Section dXnghieo 








a la limite de la province 


29 .out 1834. 


6,135 


• 


215,963 00 


8 


Chatelet A Couillet 


14 octobre 1835. 




5,073 


90,689 00 


9 


Landeliea a la route de Barchienne-ou- 










Pont A Beaumont 


9 ddcenib. 1835. 


• 


1,134 


10,000 00 


10 


Embranchement de Charleroy et Marct* 


25 .out 1833. 




9,358 




oelle vera la route de Marchienne-au* 






el 


213,339 00 




Pont A Beaumoot 


10 fdvrier 1830. 


• 


6,171 


n 

12 




23avril 1836. 




8,693 


75,000 00 


Couillet A Gilly , par !ionti|aiea*aur> 






Sambre 


24 juillOl 1837. 


• 


5,412 


122,800 00 


13 


Chitelineau au Wainage, area embran- 










chement vera Soleilmoiit, aur la route 
de Charleroy A ?iamur 


24juillet 1837. 
l*''jaovier 1838- 


■ 


5,270 


78.000 00 


14 


Marchienne-ou-Pont A CharlercJy 




3,015 


62,950 OO 



Route! eoneedeee dent la 



1 


Tournay vera Roubaix 


25juilUt 1838. 


10,746 


• 


321,277 04 


2 


Mona au RceuU 


4 mara 1839. 


12,152 


• 


398,548 00 



Route* decriteee mate non 



Tbuin A Beaumont 


3.yril 1835. 


• 


12,217 


183,656 47 


Sl-Gliislaio A Gbialenghien 


27 mara 1837. 


23,756 


• 


673,714 96 


Chimay vera Couvin 

Chimay vera Rocroy 

Fleurua a Goaaeliea 


23aen(emb. 1838. 
Sljuillet 1838. 

26 novemb. 1338. 


• 

40,000 


7,093 


92,250 00 


Patiiragea A Givry 

Tournay A Fraanea 


25 novemb. 1838. 







Route* roneedee* dont la 



1 


Ghlin A Baudour, avec embranchemeota 
vera Siraultet Herchies 


22 janviert1835. 


9,738 




60,070 00 


2 


Wiheriea A la frontiere do France. ..... 


14oetob. 1835. 


4,525 




t 


3 


Continuation jusqii'A Sirniilt du l*'eni- 
brancbemeni de la route de Ghlin A 
Baudour.. 




1,932 












107,681 


123,485 


3,621,169 09 
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■OSSIDB DE L>ATAT. 


SUBSIDES rOURlUS 


SOMMBS 










r^IleBcnt 


Cr^diic de Prodoit 
6 et 2 des 

milliona. barri^res. 


Nod d^ 
termiiid. 


par U 
protincv. 


par lea 
communts 
ott les 

pariiculiers. 


pa;^ >«r la 
credit de 
6,000,000 



OBSS&TATIOIIJ* 
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DATE 


LOKUEUE. 


HOSTAST 


IWtCATIOa KOirrSE. 


de I’arrdtd royal 





— 


de|a defeoie 






Routes 


Routes 






la route. 




rmpi«rr«^. 


pr^sQiD^e. 



Huy i Tirlemont, partM I’^tendant de- 
puii le faubourg de Statte, i Huy, jua* 

qu'd I’entree da Hannut | 17 juillet 1830. 

Hodimont d Entival lOddcemb. 1831. 

AubaUUnioeria I 30a?rilI839. 

Jameppa au Hierio-Patar. / ddcamb. 1833 

I 31 pctob. 1834. 

Food-de-OoUe d Prayou | II pvril 1837 



PitovinrcE 

Rvuttt coneidett dont la 



237,941 

60,000 

128,983 



1,969 


20,290 


• 


1,301 


• 


9,802 


• 


4,715 




6,070 



190,000 

133,664 



Routet concidiet doni la 



Bieriet A Hannotp partia de Bierset A 


29 ddcemb. 1833. 




8,829 


200,644 




a 






1,063 


49,797 


910,832 



Rotitet eoneidie* iont la 
n^aub 

PROVINCE DE 

Ndaut. 

PROVINCE DE 

Rdtnl. 



1 Egbaxda dTaaiera. 

2 Ligny d Danda. . . . 

3 Wainaga an Maiy . 



27 aeptemb.1834. 
16 janviay 1839. 
3juu 1838. 



PROVINCE 

Rout** etnoidi** donl la 



3,382 


• 


14,000 


• 


26,302 


491.897 


■ 


14,327 


312,600 


3,382 


40,679 


778,502 
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Bnaioz ss 


SUBSIDES FOUESIS 


SOV1IB8 




1 




j 










Credits do 
6 et 2 
millions. 


Produit 

des 

barri^res. 


Won di- 
(ormin<^. 






nr ie 
cr^it 

6,000,000 


OBSEEVATXORS* 



DE LlilGE. 

profrieti rtvient i V6tat. 



» 


80,000 


» 


61,76828 


B 


B 


C«tt* rovt« t M reprua pu I'tut. 


• 


* 


• 


B 


B 


B 


C«tt« roul*«Bt conitrnite. 


> 


• 


29,763 


20/XX100 


8 


B 


Lt Boci^l^ coneanBiooMirc fail la cesiion 










iunB^diate d« c«tu route i I'Sui. mojrenuant 
le Bubiide ci-coatre. 






■ 




20,000 


12,00000 


B 


B 


Lea traraui rieoeeBt d'llreadjeftfa. 


» 


» 


• 


B 


» 


a 


Lea traraux aa aoat paa eonuacecda. 


propriiU rtvitnt h la procinc*. 










86,000 


• 


B 


B 


B 


CeUa aecUoB rat termintfe. 


■ 


166,000 


43,763 


93,76828 


B 


■ 





prepriiti revitni i d»§ commune*. 



LIMBOURG. 



LUXEMBOURG. 



DE NAMUR. 



propriiU rtvitni i Vitat. 










B 


a 


a 




a 


B 


CelU ro«U eat acbevde. 


a 


a 


B 


a 


a 


a 


11 b’j a eoenre ijn'uae parlia de cella rouU 
qui eat ceontruite. 

Lea tnvaiu ae Boat pucoamtaeda 


a 


a 


a 


B 


a 


a 


B 


a 


B 


B 


B 


a 





t 
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Des subsides offerts a VEtat par les provinces, les 
communes et les particuliers , et acceptis en vertu 
de Vart. 5 de la loi du 10 mars 1838 . 
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DATB 

do 

Tarret^ royal 
acoeptant 
lea lubfidca. 



SOUMES VERSisa 
dam lea 

coiscea de I’Etat 
au 

12noTembre tS39. 




D’ANV£RS. 

I 15octobre1838. 



FLANDRE OCCIDENTALE. 



23nai 1838. 

20ao&tl838. 

30 Bvril 1638. 

16 octobre 1839. 

14 DOT. 1838. 

OE LIl^GE. 



I2mtt 1838. 


a 


15mair839. 


a 


lOaoAt 1839. 


• 


6juin 1839. 


■ 


SOjuin 1839. 


. 



LIMBOURG. 



14mii 1838. 


, 


23tept. 1838. 


' 




600 




1,000 


LUXEMBOURG 


• 


1 19 mat 1838. | 


30.000 

10.000 


■ 


30,000 



M. le baron Philippe Be Pret a donnd fr. 8,000 

M. Lebot et aa aceur, veuve Le Corbeaier 500 

M** Gillia, n^e De Pret 1,000 

ToUl 0.500 



L’adminiatration commaiialedeRouleraa vot6. . . .fr. 30,000 
a a d’laegbem a .... 10,000 

a a do 10,000 

Total fr. 60,000 

La cominune d’Anaeghem a vot4 fr. 3,000 

a de Waeregbem 4,000 

ToUl fr. 

Le conaeil communal de Cominea a void fr. 15 ,400 

Le conaeil communal de Poperinghe 4 volefr. 20,000 et celui 
d’Tprea fr. 10,000 ; cette dernidre somme payable eo cinq 
anndea. 

Lea communes de Thieltet de Ruysaelede fourntssent chacune 
la moitid de laaomme de fr. 65, 176. 



Le conaeil communal de Ilanout a votdune aommo do fr. 1 ,000, 
en reroplacement dea travaux de (erraasements qu'il a’dtait 
eogagd 4 faire exdcuter pour la construction de la route. 



Depuia rarrdtd royal ci-contre, 50 nouvellea actions, de 
fr. 500 chacune , ont did prises ; aavnir : 50 par la ville de 
Lidge et une par le lieur Dnmoulin , 4 Wandre. 



La commune de Bilsen a votd fr. 10,000 00 

» de Hoesselt 6,000 00 

a de Munsterbilsen 4,227 46 

La ville de Tongres. 15,000 00 

Total fr. ^,227 46 

La route estconslruite. 

La ville de Diest a votd fr. 10,000 00 

La commune de Pael 1 ,000 00 

a de Beeringen 1,000 00 

Total fr. 12,000 00 



La route est ddj4 construiie. 

La commune de SNUubert a void fr. 10,000. 



256,350 
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CHA.P1TRE lY. 

BiCAPITULATIOn : EXAKEn DES 0 p£bAT10NS ET OES RiSDLTATS. 



pb^ambulb. 

Mainteoant que toutes les operations du chemin de fer, par 
rapport tant k la construction qu’a I’exploitation , soot con- 
nues, il nous reste & les apprecier daus leur eusemble, ce 
qui ne peut se faire qu’en etablissant un paralieie enlre les 
depenses et les recettes presumees eu 1834 etefiectuees reel- 
lement. Les moyens, par la nature des choses , etaient en 
rapport avec le but; le but a^tedepasse, les moyens ne 
pouvaient roster les mdmes; il y a 1^ une correlation que I’on 
ne peut perdre de vue. 

L’idee premiere etait de mettre le port d’Anvers et I’Escaut 
en rapport avec Cologne et le Rhin ; I’embraochement sur la 
capitale paraissait la seule extension necessaire. 

Une deuxieme idee est venue se joindre A celle-ci, c’est 
de suppieer, au besoin, a I'Escaut, en rattacbant egalement 
le port independent d’Ostende au Rhin; la liberte de I’Escaut 
entre la mer et le port d’Auvers paraissait d’autant plus 
assuree, qu’il existerait un moyen direct de communication 
du Rhin avec la mer du Nord a Ostende. 

Sous I’un et I'autre point de yue , le chemin de fer se 
presentait comme voie commerciale ; c’etait le caraclere do- 
minant. 

La crainte de voir se rompre dans le pays mAme I’equilibre 
du systeme des communications , a fait naitre, dans le cours 
de la discussion de la loi du mai 1834, une troisieme idee : 
rattacher le Hainaut a .Bruxelles et A Anvers , en assurant A 
cette province les mAmes avantages qu’A la province de LiAge. 

Telle est la succession d’idees qui a amenA la loi du 1«'' mai 
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1834 , id^es toutes coa^ues dans I’hypoth^se que le chemin 
de fer servirait principalement au transport des choses. 

Le 5 mai 1835, la 1*'‘ section du chemin de fera ^t4 ourerte. 
C’est, en quelque sorte, sur parole qu’avait ^t4 rendue la loi 
du 1*'' mai 1834, et cependant le pays, par uoeesp^ce de vague 
pressentiment , s’etait vivement associ^ a ce vote. Le public 
s’est bientdt trouve en presence d’un fait dont les r^sultats 
n’ont pas tard^ a depasser toutes les conjectures, toutes les 
esp^rances. D’autres id^es se sont emparces des esprits : la 
question s’est d^plac^e ou , pour mieux dire, elle s’est agraa- 
die; le transport des hommes est devenu I’id^e dominante; 
Ton a compris qu’une revolution s’op^rait dans les relations 
sociales^ les conditions de la locomotion allaient 4tre chaogees 
pour tout le monde. ^ 

G’est sous I’empire de ces id^es nouvelles que, lorsqu’il s’est 
agi , en d^cembre 1836, de proroger la loi qui autorise le 
gouvernement k conc^der des voies de communication , et 
notamment des chemins de fer, le S^nat y a mis une reserve 
relativement it la ligne de Gand a la frontiere de France par 
Courtray(l), reserve que la Chambre des Representants a 
adoptee. 

C’est pour satisfaire a cet amendement, que, le 8 mai 1837, 
je fus charge par le roi de presenter un projet de loi ayant 
pour objet d’autoriser le gouvernement It etablir, aux frais 
de I’^tat, un chemin de fer de Gand It la frontiere de France, 
par Courtray, avec un embranchement sur Tournay. 

Mais les esprits avaient encore marcbe ; bien que trois sec- 
tions seulement fussent livrees ii la circulation, le nouveau 
moyen de communication eiait tellement apprecie , Comme 



(1) Loi du 31 janvier 1830, art. unique : « La loi du 19 juillet 183) 
n {Bulletin ojiciel, n“ 519) sur les concessions de peage, est prorogee 
n au 1” janvier 1837. Ndanmoins le chemin a ornicres en fer, destind a 
» relier la Belgique avec la France, dans la direction de Gand vers Lille, 
» ne ponrra dtre concede qu’eii vertu d'une loi. > 
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bieofait social, que Ton en 4tait arrive a croire que les pro- 
vinces plac^es en dehors du systedae, se trouveraient dans un 
veritable 4tat d’inKriorit^. 

Trois provinces restaient en dehors du reseau des chemins 
de fer : Ton propose de les y comprendre, et cet amendement 
fut adopts par les deux Chambres. 

C’est ainsi que la loi du S6 mai 1837 conopl^ta celle du 
ler mai 1834, en donnant au syst^me des chemins de fer son 
caracl^re ddfinitif. 

Nous voila done bien loin du point de depart de 1834; il ne 
s’agit plus d’une simple voie industrielle et commerciale, des- 
tine a servir de jonction a deux Eleuves, mais d’un vaste sys- 
teme de communications, reliant entre elles les populations 
beiges et les rattachant aux nations voisines; double but ^gar 
lement politique , le chemin de fer devenant ainsi , dans sea 
nouveaux d^veloppements , un moyen d’uuit^ nationale et 
d’alliance europeenne. 

Ge n’est done pas seulement avec les idees de 1834 qu’il faut 
juger le chemin de fer ; rdduit a une ligne de transit d’Anvers 
au Rhin, le chemin de fer n’aurait jamais acquis ce caract^re 
de grandeur et de popularity; renfermy dans un cercle aussi 
exclusif, ne traversant que trois provinces, il n’aurait pas 
tardy a devenir un sujet de jalousie, au lieu d’etre un principe 
de fusion. 

Nous avons done demande au chemin de fer autre chose 
et plus que nous ne lui demandions en 1834. 

En agrandissant le but, nous avons du agrandir les moyens; 
ainsi le voulait la force des choses. 

Reportons-nous a I’annye 1834 , en rappelant ce que nous 
nous promettions alors. 
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SI"- 

Mouvement pn$um4, <i I’epoqm de la ditcuttwn de la lot 
du 1" mat 18^. 

« Quoiqtie nous ajons la conviction profonde qu’avant la 
» dixi^me ann^e d’existence de la nouvelle route, la circulation 
» actuelle, d^ja si anim^e, entre Anvers, Bruxelles, Li^ge et les 
» autres villes interm^diaires , triplera, au moins en ce qui 
» concerne les voyageurs , et contribuei a ainsi 4 couvrir la 
u plus grande partie des d^penses d’^tablissement et d’entre- 
» tien, nous n’^tablirons toutefoisnos calculs que surle-naou- 
» vement actuei, augment^ seulement d'un tiers ou d’un cin- 
» quieme, suivant I’iinportanee des relations des villes entre 
» elles, augmentation qui n’est nullement douteuse , lorsque 
» Ton consid^re la progression beaucoup plus forte qui a eu 
» lieu depuis quelques annees, a mesure de I’organisatioa 
» plus r^guli^re des messageries. » 

C’est ainsi que les deux ing^nieurs, charges de la premiere 
4tude du chemin de fer, s’exprimaient dans leur memoire 
de 1833 (IV 

Pour rendre plus facile la coniparaisou de ce mouvement 
presume avec le mouvement actuei , nous nous renfermerons 
dans ce que nous avons appel4 la conception premiere, com- 
prenant la ligne d’Anvers a la frouti&re de Prusse et I’embran- 
chement sur Bruxelles. 

II s’agissait de faire 16 a 22 kilometres e I’beure. C’^lait la 
plus grande vitesse pour les convois de voyageurs (S). 



( 1 J P. 78, 8* edition, Bruxelles, chex Lacrosse. C’est a cette edition que 
nous reiiYorruiis, altcndu qu'elle est encore dans le commerce. Les deux 
autres sunt epuisdes. 

(S) II A regard du trajot entre Anvers, Liege et Verviers, en cmployant 
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On supposait que le transport se ferait a raison de 6 centi- 
nnes par personne et par kilometre ; distinguant le halage du 
p^age, on attribuait an p^age 4'/, et au halage 1 '/, centimes. 

C’est d’apres ces bases qu’a dress4 en 1833, le tableau 
suivant, n® XXVI, en supposant toutefbis , pour le p^age, une 
moyenne de 4 centimes seulement, par personne et par kilo- 
metre. 



pour les marchandises une Titeite de 10 milles & I’heure, on arrirerait a 
Liege en 7 a 8 heurQs et a Yerriers en moins de 9 heurea. 

X Rclalivement au transport des Toyageurs , on pourra adopter une 
vitesse plus acceleree d’un tiers, environ, que celle des marchandises, 
sans qu’il en rdsultc la moindre confusion dans les rencontres : les beures 
de depart et d’arrivee des messageries dtant fixes et le moment de lenr 
passage connu a I'avance pour tous les points de la route, les conducteurs 
de marchandises regleront leur marche en consequence. Ainsi, quoique 
la plus grande vilcsse impriiuee aux marchaudises ne depassera pas 
16 kilometres a I'heure, celle des voilures publiques pourra cependant 
s’dlevcr a 20 kilometres au moins ; et, a ce taux, on arriverait d'Anvers 
a Cologne en 12 heures, et a Liege, en B a 6 heures de temps; ce qui, sans 
ancun doute, satisfera les besoins du commerce. » (Memoire de 18S8, 
p. B7 a B8.) 

A la page 74 du mSme Mdmoire, il est dit que la vitesse pour les voya- 
genrs sera de 18 a 22 kilometres par henre. 




- s 
. > 
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{Tableau n" XXVI.) 

Tableau de la circulation premmie dee voyageure et du produil 
det pdaget, d raison de 4 centimes parpersonne etpar kilom. (1) . 





nOVBRE 

DB PBB»OIIHES. 


DI8TARCI 

do 

ritcovK*. 


aioiT 

par 

BUTAMCg. 


raoaciT 

risttml. 


Ktael. 


pr^un4. 


Anven et Malines 


74,000 


98,000 


34 


> 96 


94,080 


AoTera et Lierre 


0,000 


13,000 


8 


» SO 


3,400 


Lierre et Malinea ...... 


8,000 


4,000 


■ 8 


. SO 


800 


Malines et Bruxellei .... 


78,000 


100,000 


33 


. 88 


88,000 


Bruxelles et Louvain .... 


88,000 


10,000 


46 


1 84 


18,400 


Malines et Louvain 


19,000 


38,000 


34 


n 96 


84,000 


Louvain et Tirlemont .... 


46,000 


88,000 


18 


» 73 


39,600 


Tirlemont et Waremme . . . 




80,000 


36 


1 04 


81,300 




88,000 










Waremme et Lidge 




80,000 


36 


1 04 


81,300 


Liege a Chaudfontaine . . . 


48,000 


87,000 


7 


1. 38 


18,960 


ChaudfontaineaVerviers . . 


18,000 


19,000 


19 


. 78 


14,440 


Li^ge, Verviers et Aix, par 












Batlice 


6,000 


8,000 


36 


1 04 


8,300 








OUtADCtl 








400,000 


448,000 


mojtcaoe 

parcoQ- 




868,380 








rue, 30 tft 






A ce produit du p^age, il fallait aionter, c 


Ians le cas od le gouver- 




nement eut effectue liiMnemele transport^ pour 


avoir le revenu 




total, le produit du halage a raisuu de 1 


7 c. parpersonne et par 




kilnmelre. cesUa*dire . . 










136,980 


La recette totale a effectuer sur le mouvement prdsnmd de la cir- 


culation devait done s'elever , peage et halage compria 


, 4 la 




aomme de 




.... 


. ... 


. . ■ . 


803,360 



pour letranap* de 448,000 personne* a unediftancemoyennede 30 f kilom. 



(I) Pag. 74, 3* Edition, du Mdmoire de 1833. 
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A ce produit de la circulation des voyageurs , 

montant & fr. 502, SCO 

derail s’ajouter aussi , comme produit presuna^ 
des marchandises sur les m^mes sections, toujours 
d’apr^s les pr^risions de 1833 (p. 73-76 et 77), 
la somme de 1,884,414 

Ensemble pour produit total brut . . fr. 2,386,674' 

Pour connaitre le revenu net, il y a a deduire de 
celte recetle totale brute, 

1° Du chef du pdage : 

La part des frais incombant au proprietaire de 
la route , s’derant : 

Pour d^penses annuelles d’entretien et d’admi- 
nistration des travaux (p. 49), ii . . . 315,400 

Pour frais de recelte des plages (p. 66). 59,600 ' 

Ensemble 375,000 

2“ Du chef du halage : 

La part des frais incombanta I’entrepre- 
neurdes transports, s’dicvant (p. 73-77) : 

Pour i des Toyageurs . . 136,980) ooa 

le service! des marchandises 773,852) ’ 

Partant, produit net fr. 1,100,842 



C’est ce produit de un million cent mille huit cent quarante 
deux francs qui derail serrir It courrir les int^rdts du capital 
tel qu’il ^tait ^valu^ alors. 

Nous croyons superflu de parler des lignes qui constituent 
I’extension donn^e a la conception premiere ; nous nous bor- 
nerons a rappeler que le mourement d’alors dtait ^ralu^ de 
la maniere suirante (1) : 



1,285,832 



(I) P. 9^, pour la ligne jusqu’a Ostende. 
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Entre Bruxelles el Gaud .... 60,000 personnes. 

» Anvers el Gand . . . . 35,000 u 

» Termonde el Gand . . . 5,000 » 

» Termonde el Malines. . 5,000 » 

» Oslende, Bruges el Gand . 38,000 » 

Quand il s’esl agi , apr^s I'exp^rience acquise , de Former, 
en mat 1837 , le lableau du mouTemeol pr^sum^ des voya- 
geurs pour la ligne de Gand par Courlray a la fronti^re de 
France el h Tournay, on a du admellre d’aulres bases ; aussi 
ce lableau (I) apparlienl-il a un aulre ordre d’id^es el ne 
doil-il poinl Irouver sa plac^ ici. 



(I) P. 189 du rapport da I" mai 1827, Edition Lacrosse; annexe du 
rapport de I’exposd des motilsdu 8 inai 1827, n° 288, session 1828 a 1827. 
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§ 2 . 

Parallele, quant au nombre des voyageur$, entre le mouve- 

merit prisumi de 1834 et le mouvement reel; com^quencet 

de V accroistement du nombre des voyageurs. 

Pour rendre ce parallele plus facile, nous revenons k la 
conception premiere. 

Nous avons vu qu’il s’agissait de transporter en tout, sur 
la ligne d’Anvers a la fronti^re de Prusse et de I’embranche- 
ment de Malines a Bruxelles, moins d’un demi-naillion de 
voyageurs, parcourant chacun , en moyenne , une distance de 
20 '/, kilometres. 

La section de Bruxelles a Malines, formant ce que Ton ap- 
pelait I’embranchement de la ligne principale, ouverte le 
5 mai 1835, a 4t4exploit^e seule jusqu’au 3 mai 1836, c’est- 
a-dire pendant un an. 

On a transport^ 563, 21B voyageurs, parcourant une dis- 
tance moyenne de plus de 19 kilometres. 

La section de Malines a Anvers, ouverte le 5 mai 1836, 
a <it4 exploit^e , conjointement avec la section de Bruxelles 
a Malines , jusqu’au 31 ddcembre 1836, c’est-a-dire, pendant 
8 mois. 

On a transport^ pendant cette p^riode, formant les deux 
tiers de I’ann^e, 729,545 voyageurs, sur une distance moyenne 
de 32 kilometres, c’est-a-dire que, pour I’ann^e, onaurait 
transport^ un million de personnes. 

Chacun est a m&me, a I’aide des tableaux n®“ XIV a XIX, 
de continuer le parallele entre le mouvement prdsum^ et le 
raouvement r^el ; nous passons ^ I’indication des consequences 
qui devaient inevitablement r^sulter de la difierence entre la 
realite et les premieres previsions. 
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De cet accroissemeDt du nombre des Toyageurs r^ultent 
des consequences qui s’oCFrent d'elles-m4mes a I’esprit^ nous 
nous arretcrons auz principales. 

1<> Intuffitance du materiel : On avail suppose qu’entre 
Bruxelles, Anvers et la frontiere de Prusse, on transporterait 
environ un demi-million de voyageurs , mais seiilemenl sur 
une distance moyenne de 20 kilometres pour chaque voya- 
gcur. Nous avons vu que, de mai 1835 k mai 1836, on a 
transporie sur la seule section de Malines a Bruxelles plus 
d'un demi-million d’hommes a la mdme distance environ; 
des-lors on pouvait dire d’une manicre geoerale que cetle 
section , recevant seule aulant de voyageurs qu’on en avail 
suppose pour loutes les sections, le materiel presume devenait 
necessairemeut insuffisant. 

2<* Insvfjiganee de* station* : II est evident que les stations 
doivent etre en rapport avec le nombre de voyageurs k rece- 
voir et le materiel a y placer. 

Pouvait-on prevoir que les voyageurs se presenteraient a 
certains jours aux stations, non par centaines, mais par mil- 
liersp 

3° Acceleration de vitesse : Le maximum de la vitesse ne 
devait gueres depasser 4 lieues A I’heure ; I’idee dominante 
devenant le transport des hommes, cetle vitesse a ete plus que 
doubiee, c’est-a-dire , qu’il a fallu des machines plus fortes 
et des moyens d'alimentation plus intenses. 

4“ Augmentation de tou* le* frais d’ exploitation , tant en 
personnel qu’en materiel: Cette consequence est tellement evi- 
denteque, lorsque le gouvernement a demandefr. 1,348,000, 
pour I'exploitation, en 1837, des trois sections alors ouvertes 
et de trois a ouvrir vers le milieu de i’ann^e , personne n’a 
soog4 a rappeler que Ton n’avait pas m£me propose cetle 
sornme pour exploiter la ligne toute enti^re; c’est qu’il ^tait 
admis, des-lors, par tout le monde, que le but ayanl change, 
les moyens devaient changer. 

5” ilargissem&ntdelavoie : Cetle modification a intro- 
duite par uu heureux pressentiment d^s la mise ^ execution 
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de la loi du 1” mai 1834 : on avail d’abord suppose (1) que 
ia Toie pourrait n’^tre que de 1™,40; on lui a donn^ 
c’est-a-dire, la largeur du chemin de fer de Liverpool a 
Manchester el de presque tons les chemins de voyageurs (2) ; 
^videmment , apres le r^sultat obtenu pour la section de 
Bruxelles a Malines, il fallait maiotenir cette largeur (3). 

Deuonerm vote : EaBn , la 2* voie continue sera proba- 
blement bienlot une nouvelle necessity ; le mouvement r^el 
des hommes el des choses exigera ce que n’aurait pas exig^ 
le mouvement pr4vu en 1834 ; i’on s’^tait born^ a proposer 
la 2* voie sur la ligne de Bruxelles a Anvers, et un redouble- 
ment de voie d’environ un cinqui^me de la longueur sur les 
lignes de Malines a la frontidre de Prusse et a Ostende, redou- 
blement de voie dont I’ensemble pr^sente un d^veloppement 
de 73,000 metres; c’est dans ces limites que radministration 
s’est renferm^e. 



(t) Pag. 37, edition Laorosae. 

(2) 11 n’existe encore que trois chemins de fer dont la voie soit plus 
large : les chemins de fer de Londres a Bristol ( Great TVeetem ) , de St- 
Pdtersbourg i Zarskoe-Selo et oelui d’ Amsterdam a Harlem. 

(8) Cette modification a dtd annoncde dans les observations annexdes 
an premier rapport sur le chemin de far, pag. 6, du 4 ao&t 1835, n° 5, 
union 1883-1836. 
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. .S3. 

Parallile, quantaux condMotu de trantport {tempt et argent), 
entre le mouvement det diligencet, avant 1835, U mouve- 
ment pritxemi du chemin de fer en 1834 et le mouvement rwl. 

Nous avoDS fait remarquer que dans les publications 
ant^rieures au vote de la loi du 1" mai 1834, on distinguait 
entre le halage et le p^ag;e; ?oici pourquoi : on siipposait 
que le gouTernement se bornerait a construire le cbemin de 
fer et que rexploilation en serait abandono^e au public, en 
d’autres termes, qu’elle serait libre. 

C'est d’apr^ celte distinction qu’ont ^t4 calcul^es, en 1834, 
les depenses et les receltes, c’est-a-dire, que le coOt du trans- 
port, tant pour les personnes que pour les choses, derait 4tre 
difis^ en deux parlies : 

La premiere, le piage ou droit de barriere revenant de 
droit a l’£tat et devant servir a couvrir les int^rdts des Frais de 
construction de la route proprement dite et de son entretien ; 

La deuxieme, le halage ou fret, comprenant la part qui 
revient aux messagistes ou exp^diteurs des transports, et qui 
doit servir a couvrir les inter^ts du prix d’achat de voitures, 
de machines el de tons frais d’exploitation quelconque, tela 
que bAliments pour bureaux de messageries , entrepots , 
remises, salles d’attente, ateliers, etc. Enfin tous les frais de 
transport proprement dit, comme cela a lieu pour les routes, 
canaux et rivieres. 

C’est dans le cas seulement ou le gouvernement s’empa- 
rerait du monopole des transports, id^e alors odieuse et 
g^nt^ralement repouss^e et qui est devenue aujourd’bui une 
ndcessit^, un axidme, qu’on devait 4tre amend a rdunir le 
pdage au halage , le prdfaaier appartenant a I’^tat , comme 
propridtaire de la route , et le second lui revenant comme 
entrepreneur messagiste , pour u’en Faire qu’un cout total du 
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transport : ce qui existe actuellement dans les tarifs du gou- 
Ternemeut. 

Pour comparer le tarif premm^ de 1834, au tarif actuel 
de 1839 , il faut done op4rer cette reunion du halage et du 
p^age. 

Nous aroDs ddj& eu occasion de rappeler que la vitesse, 
promise en l834 aux voyageurs, devait £tre au maximum de 
22 kilometres a I’heure. 

Nous avons aussi rappel^ quelle dtait la circulation des Toya- 
geurs par les diligences; il nous reste k dire de quelle manidre 
elle se faisait. 

Nousetablirons un paralieie entre les 3 situations suivantes : 

1® Voyage en diligenee, avant 1835 ; 

2® Voyaye presume (1834) par le chemin de fer ; 

3® Voyage reel par le chemin de fer. 

Ce paraliele fait I’objetdu tableau ci-joint. {Tabl. n® XXVII.) 

En 1834, le chemin de fer avait promis de faire mieux que 
les diligences. 

II a fait m4me mieux qu’il n’avait promis. 

Choisissons un exemple : le voyage de Bruxelles d Liege. 

Par les diligences, le Toyage se faisait en 10 ^ 11 heures, 
b raison d’un prix moyen de 12 fr. 

Par le chemin de fer, d’apr^s les promesses de 1834, il 
devait se faire en 6 heures, a raison d’un prix moyen de 
6 fr. 50 c. 

Il se fait aujourd’hui en moins de 4 heures, a raison d’un 
prix moyen de 5 fr. 50 c. 

II y a done, pour le voyageur, 4eonomie ; 

Sur les diligences, de ’/s pour le temps et '/, pour I’argent , 

Sur les previsions de 1834, de '/] pour le temps et de 15 p. ®/o 
pour I’argent. 

Le tableau n° XXVII ofiFre d’autres cas, non moins remar- 
quables. 

II en r^sulte, en gdn^ral, que nous avons, pour le voya- 
geur, augment^ la vitesse promise et diminu^ le tarif annonc4 
en 1834. 
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S 4. 

Parallele, quant aux produitt, entre le mouvetnent pretumd 
de 1834 et le mouvement riel; nombre de lieueg de rouJte 
parcouruet chaque annie et coUt du tramport par lieue. 

En comparant dans le § pr^c^dent le tarif aotuel avec les 
bases euppotiet en 1834 , nous avons dlabli que le tarif ^tait 
en dessous de ces bases. 

Cependant, eu ^ard ati nombre de Toyageurs , le produit 
est, au total, plus considerable: c’est ce qui rdsulte du tableau 
ci-joint, n® XXVIII : 

Pour les 13 sections aujourd’hui exploitees, le mouvement 
des Toyageurs etait suppose moyennement de 748,000 per- 
sonnes en tout, a une distance de 29 kilometres. 

En 1838, I’exploitation de 6 sections, pendant les 3 pre- 
miers mois de I’annee , de 8 sections pendaut les 4 mois sui- 
vants et de 10 pendant les 5 derniers mois (ce qui equivaut J 
a 8 sections durant I’annee entiere), a ofiFert un mouvement I 
de 2,238,303 personnes, transportees k 26 kilometres, ou de 1 

plus de 2 millions de personnes a la distance reduite de 29 ki> | 

lometres. | 

Sous le rapport des recettes , le paralieie est non moins t 

remarquable. ' 

Pour ces 13 sections, la recette brute annuelle etait pr4- 
sumee de fr. 1,191,610; ce qui devait laisser, apres deduction 
des frais (halage et peage), fr. 857,680. 

Les 10 sections exploitees , non pas toute I’annee , mais une 
partie de I’annee 1838, ont produit pour les voyageurs seuls, 
et deduction faite des frais de transport, fr. 1,200,000. 

Nous acceptons ces comparaisons , malgre la situation in- 
complete acluelle, le transport des marchandises n’etant pas 
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encore d^finitiTement organist , et le syst&me n’existant pas 
encore dans son ensemble. 

Ce qui nous conduit a une autre reflexion qui doit frapper 
quiconque jetera les yeux sur le tableau ci-joint, n®XXVIlI : 
c’est I’efiPet de la reaction de chaque section nouvellement 
ouxerte sur chaque section prdc^denament ouverte. 

Ainsi le bureau de Bruxelles, qui, pour I’exploitation d’une 
section, n’avaitre^u, en 1835, pendant 8 mois, que fr. 136,000, 
en a re(u successivement au fur et a mesure de I’ouverture 



des nouvelles sections : 

En 1836 fr. 371,000 

En 1837 512,000 

En 1838 886,000 

Et enfin pendant les dix 1®''* mois de 1839 . 874,000 



Cette appreciation de la situation financiere serait incom- 
plete, si nous ne constations en outre I’economie obtenue 
en 1839 sur les frais d’exploitation, r^sultat qui doit dtre 
presents par lieue de parcours. 

A cet efiet, nous avons fail dresser, d’apr^s les livres de 
locomotion tenus avec une scrupuleuse exactitude dans les 
bureaux de I’administration des chemins de fer en exploita- 
tion, un tableau indiquant le nombre de lieues parcourues 
par chaque locomotive, ann^e par ann<ie. (7aZ>/eau n®XXIX, 
ci-annex4.) 

Le nombre de lieues parcourues chaque ann^e, ^tant connu, 
et la d^pense totale annuelle I’^tant ^galement, il est facile de 
savoir ce qu’a coiiU le parcours d’une lieue. 

C’est ainsi que nous nous sommes trouv^s ii m4me de for- 
mer le tableau suivant : 



Digitized by Google 




— 109 — 



II r^sulte de ce dernier tableau que les 357,818 lieues 
parcourues jusqu’au 30 septembre, ayant exig^ une dispense 
totale de fr. 6,422,071-47, la moyenne g^udrale par lieuea 
d’environ fr. 17-95, 

1 

dont fr. 4-72 pour I’entretien et la police de la route, 

10-46 pour les frais proprement ditsdu transport, 
et 2-77 pour I’administration des recelles et la po- 
lice des convois. — Celle moyenne de 
17-95 a yari4, dll 1" mai 1835 au l^ janvier 1839, 
de fr. 14-59 a 21-06, probablement suivant que Tourerlure 
des nouvelles seclions a eu lieu au commencement ou a la fin 
de la belle saison. 

La moyenne pour I’exercice acluel, comprenanl les 9 pre- 
miers mois, a el^ ramen^e a fr. 14-96 , c’est4-dire , sensible- 
ment au m£me taux ou elle ^tait pendant I'^poque d’exploi- 
talion si avantageusc de 1836 , ou le service ne s’etendait 
encore que sur les deux sections de Bruxelles et d'Anvers. 

Ce calcul, il est vrai, ne s’applique qu'aux neuf premiers 
mois de I’annee 1839; il existe quelques cr^ances arrier^es, 
malgr^ toutes les pnicautions prises pour les dviler; et il reste 
trois mois d’exploitation pendant la saison la plus couteuse. 

Supposous done tout au pis; supposons que le reslant de 
I’allocation du budget soit absorbe , taot par les depenses 
arri^rdes que par le dernier trimestre; e’est-a-dire , que Fan- 
nie enti^re 1839 exige la somme alloude de fr. 3,090,000. 

II nous reste a diviser cette somme par le nombre de lieues 
fournies Fannie enliere 1839, nombre que Fon peut, d^s a 
present, indiquer avec certitude. 

Nous savons d^ja que le nombre de lieues parcourues pen- 
dant les 9 premiers mois, a ^l4 de 126,834 

Auquel il faut ajouter pour le parcours : 
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ioart. Li«a«». 



Dul"au 7octob. 


, 7 


a 


529(1)= 3,703 




Du 8 au 31 id. , 


24 


a 


530(2)=12,720 


16,423 


Du l"au 20 nov.. 


20 


k 


530 =10,600 




Du 21 au 30 id. , 


10 


k 


480(3)= 4,800 


15,400 


Du 1" au 31 d^c., 


31 


k 


480 = 


14,880 



Total 46,703 

ToUl g^niral 173,537 

C’est-a-dire que le nonibre de lieues parcounies I’ann^e 
enti^re de 1839, sera de 173,537; la d^pense totale dtant 
pr^sum^e de fr. 3,090,000 , la lieue de parcours aura cout^, 
par coDToi, en moyenne, 17-80. 

Cette moyenne est sup^rieure ^ celle des neuf premiers 
mois de 1839, mais elle estinf^rieure k celle de I’annde 1837, 
et de beaucoup a celle de 1838; r^sultat qu’il nous suffit, 
pour le moment, d’^tablir. 

Ainsi, en 1839, en m^me temps que les recettes augmen- 
taient , les frais d’exploitation auront dt^ rdduits, comparati- 
vement a 1838, de 21-06 a 17-80 , nonobstant I’introduction 
des convois sp^ciaux et directs. 

La carri^re fournie par les locomotives est immense ; elle 
a dt^, depuis le 5 mai 1835 jusqu’au mois de septembre 1839, 
de plus de 350,000 lieues, et aucune locomotive n’est encore 
hors de service : ce qui temoigne a la fois du bon choix du 
materiel et du parfait entretien (4). 



(1) Tableau dea convois poor la piriode i’ili, y compris I'embranche- 
raent de Courtray. 

(2) Tableau des convois pour la pirioit de Irantilitn. 

(S) Id. id. pour la piriode d’hiver. 

(4) La locomotive n° 5, VEclair, qui s’est prdcipitee dans la Lys {voir U 
iaileau do* aeeiiUntt,iQ aodt 1888), a dte remise en bon etat par lea soins 
des ateliers de Halines ; la locomotive n° 81, qui a saute (voir I* mtmt 
tableau, — 18 janvicr 1839) , a ele reprise par le fabricant, qui doit la 
rendre en bon dtat. 
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§5. 



Prdvitiont de dSpenges , d I’dpoque d« la di$cus»ion de la lot 
du 1** mat 1834 ; devit des avant-prqfetg. 



Le but que Ton se proposait en 1834 , et le but que Ton a 
alteint soot maintenant coanus ; nous allons rappeler quels 
^taient les moyens pr^suoids necessaires en 1834, pour le but 
qui nous pr^ccupait alors. 

Le premier mdmoire, public en mars 1833, comprend le 
devis de ce que nous avons appele la conception premiere, 
moins la section de Verviers a la fronli^re de Prusse et la 
2® voie entre Bruxelles et Anvers. Le complement de ce pre- 
mier devis se trouve dans les memoires de juin et de novem- 
- bre 1833 (pag. 126 et 103). 

Le devis de la ligne de Malines a Ostende, formant la pre- 
miere extension donate a la conception premiere , est egale- 
ment insure dans le m^moire suppicmentaire de novembre 1833 
(pag. 97 et 100). 

Enfin, la ligne de Bruxelles aux frontieres de France par le 
Hainaut, constituant la 2® extension a la conception premiere, 
n’a pas fait I’objetd’un devis detail!^ public avant la discussion 
de la loi du I®® mai. 

Le rapporteur de la section centrale s’est born^ a dire, dans 
son rapport, que cette ligne pouvail 4tre ^valuee a 7 '/, millions, 
Evaluation qui a donne lieu a de grandes discussions, en 1836 
et 1837. 

L’on trouvera, ci-apres, les devis primitifs desavant- 
projets : 

1® De la ligne d’Anvers a la frontiere de Prusse, avec em- 
branchement sur Bruxelles {Tableau n° XXXI) ; 

2® De la ligne de Malines a Ostende , par Gand et Bruges 
{Tableau n» XXXII); 
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3° De la ligne de Bruxelles aux frouti^res de France, par 
le Hainaut ( Tflib/eau n‘ XXXIII ) ; dansce 3” tableau, Ton a 
cherch^ k r^sumer la pol^mique de 1836 et 1837. 

La loi du 26 mai 1837 n’avait d’abord qu’un seui objet : 
la ligne de Gaud, par Courtray , ^ la fronti^re de France et i 
Tournay. Cette lig;ne avaitfait I’objet de deux devis annexes, 
Tun et I’autre, a I'expos^ des rootils du 8 mai 1837. 

Quant aux chemiiis de fer de St-Trond et de Namur, le 
rapporteur de la section centrale a du se borner a dire que , 
d'apres des avant-projets, ces embranchements ^taieot^valu^, 
I’un a environ un million, I’autre a environ six millions. 

L’on trouvera, cgalement ci-apr^s, les tableaux des devit 
des avant-projets : 

1” De la ligne de Gand, par Courtray, a la fronti^re de 
France et k Tournay (^Tableau n° XXXIV); 

2° De I’embranchement de Landen a St-Trond, d’apres le 
rapport du 10 janvier 1838 ( 7’a/6/eau n° XXXV) ; 

3** De la ligne de Namur, suivantle rapport du 1*'' juin 1838 
( raWeau XXXVI). 

II resulte de ces devis d’avant-projets que les chemins de 
fer d^cr^t^s par les lois du 1*' mai 1834 et du 26 mai 1837, 
devaient exiger la d^pense suivante : 
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Loi du 1“ mat 1834. 

I. CONCIPTIOW P»E«ll»*. 

Ligne d’AnTeri a Veryien et k Brnxellet (sans matdriei) 16,600,000 

Complement de cette ligne de Yerriers a la frontiere 1 ,400.000 
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' T«Ues sont les pr^Tisions des avant- projets (1); il est 
toutefois a remarquer que les chaDgements survenus dans la 
destination du chemin de fer ont exerc^ plus ou moins leur 
influence, sur les devis de 1837 , de sorte que ceux-ci sont 
d^ja plus en rapport avec la destination nouvelle. 



(1) La lepsiatare n’t pai entendn renfermer 1e goavernement d’ane 
alraolue dam Im limites des devit des avant-projets ; ce qui le 
prooTo, c’est ie rejet de I'amendemeBt saivant, proposd par M. DeTheux : 
» Aar. L’eadciition.’commencera par la section de Louvain a Liege, 
» et par cello de Liege a la fronti^ra de Prusee ; ndanmoins ceUe derni^re 
> ne sCra |en(reprise qii’aatant que la route edit egalenieot entreprise sur 
» le territoire prussien. 

» L* goUvthitmtnt nt pourra comYntheer rexieuUou dt* ttetiout autret 
».qu» cflUt mmUonnitM au prittnt ariiclt, qu’autant que lee deeieeeUmatift 
» de la eeelion de Louvain h Lidge n’aient pae ili depaeeie et qa’il.ait dtd 
• rendu vn pompte ddtailld auz CLamln'es des opdrations relatives k 
» celte section. •» ■ ' • ■ 

Cet araendeinent a d(e rqete dans la'sdanoe du 26-mars 1884; I'on s'est 
borne a exiger du gouveroement un corapte-rendu jle.s opdrations avant 
le 1"' juillet de'cbaque aande , obligation a laquelle il a did satisfisit par 
lea rapports des 4 aodt 1885, I" mars 1887, 26o'ctdbre 1887, 24 no- 
vembre 1 888, indepeddamment de la pnblicitd que le gouvernwnent a 
jugd devoir donner a tous les actes avant de les posdr. ’ ~ 
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DEVIS DES AVANT-PROJETS. — LOI DU 1" MAI 1834. • {Tableau n» XXXI.) 
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{Tableau «® XXX1I>) 



II. PREIIEBI IXTENSIOn. • 

t • ' » 

Chemin de fer deMalitiet d- Ostende, par Gand et Bruges (1). 



i 











■-U — 1 

NATURE DES D^ENSES. 


SECTION 

01 XiLiais A 
TianoHOi. 


SECTION 

Dl TKRHO^DX 
A QAXD. 


SECTION 
ea csiD A 
BXVCBS. 


SECTION 

DX BtOSBB A 
OITBJIDB. 


TOTAOX. : 


Longueur 


27,500 m. 


29,100 m. 


42,000 m. 


24,300 m. 




Francs. 


Franca. 


Franca. 


Franca. 


Franca. 


^cquUitioM de terrains 


326,000 


335,000 


400,000 


210,000 


1,271,000 


Travaux de (errassement 


110,000 


130,000 


160,000 


100,000 


520,000 1 


Ouvragea d'art 


120,000 


261,000 


229,000 


183,000 


795,000 


j Vole k rouage 


1,062,000 


1,259,000 


1,570,000 


1,074,000 


4,965,000 


D^pendaoces 


88,000 


84,000 


106,000 


68,000 


346,000 i 


Administration et condiiite des 












travaux 


24,000 


46,000 


51,000 


28,000 


149,000 




1,730,000 


2,135,000 


2,316,000 


1,665,000 


8,046,000 


jnUreta des capitaux pendant 












I'ex^cution.a • • a 


90,000 


145,000 


130,000 


89,000 


454,000 


Gout total..... 


1,820,000 


2,280,000 


2,646,000 


1,754,000 


8,500,000 






(l) Tableau (eitocllement eilraii dn Hdmoire dea inEeniriira Simona et De Bidder , de notem- 
bre 1833, pag. 99et 102. , 
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1837. 

II Gt 

1* de France ot a Tournay; 

3" 



re de France et d Toumay (1). 



Lonnas 



{Tableau «• MXIV.) 



i: Mooit. 

'OTAUX. 

ARTICLES 



spAciaoz. 



OBSERVATIONS. 



Acq^ 00 
Terr^ 27 
Oavi^e 00 



Rail 



•to 00 



D^p< to 00 

Ada 

1« ;5 22 



293,816 00 



(1) Deux detit ont annexes A Texpot^det 
motift pr^ientd i U Charobre det Repreten* 
tantt, le 8 mai 1837, l*un de HM. Simons et 
Re Ridder, I’autre de MM. Vifquaio, Roe) et 
DeHoor; ce dernier devit ofTre deux artU 
clef qui lui tont proprei {ctdture$ Utt^ralet 
9t d^9n$€9 tmpr^rMet); en lea dcarlaot, 
let deux detit tont ramen^t a det arti- 
cUt eommunUf entre letquelt il eat facile 
d’<(tablir une comparaiton, et qui, malgrd 
let diffdrencet de detail, oe variant dant 
leur ensemble que de fr. 261,407-96; eoy. 
peg. 9-11 el 23-29 de Texpocd detmolift. 



349,468 61 



;l 49 
In‘**6 07 

B7 66 



643,384 61 
32,164 12 

675,548 73 



Diniti.M i ' CjOO^Io 





I 
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( Tableau n* XXXV. ) 



II. IXTEKSION DOnn^E A LA PBOFOSITIOn DU GOUTEBnEKEnT. 



1® Chemin de fer du Litnbourg. 



NATURE OES DEFENSES. 


CaBmil DB PEB DO 
LIMBOlIBG. 

flCTietl DB LAITDBV A 
ST-TBOHD (1). 


OBBSBTATlOIfe 


.Loocueor 

* 


10,754 mfetrei. 




Acqaiaition des terrains 

iTravanx de terraasements. . . . 

Ouvragea d'art j . 

^^oie en fer (one Toie) 

Plana inclines 


147,519 68 
196,850 60 
85,515 00 
450,407 00 
« 


(V) Pour lei 
du devis de la iOC' 
tion de Landen 4 
.St-Trood, voy. le. 
rapport prdsentd au 
niiniitre des travaux 
publics , par Tin* 

' specteurTifquain et 
1 ingdnieur Groe> 
taers, le 10 janvier^ 
1838, pag. 9.10. 


D^pendancei 


110,000 00 




Adminiatration et aorveillance. . 


35,000 00 






1,013,773 18 




InUrcta des capitaux duronl I’exd- 
cution 


35,519 50 




Total. ...... 


1,058,091 48 
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{Tableau n» XXXVI.) 
2® Chemin de fer de Namur (1). 



NATURE DES DiPERSES. 


SKTiOa 
> laox-vniii. 


FBCTIOB 

»B 

TIEVX'VIUI 
A TOBIta. 


TOTAUX. 


Longaeur 

Eaibranohenieot de U ttation d la Heuae 


40,273 m. 
1,574 


35,465 m. 


76,738 m. 




Frue*. 


Frtec*. 




ActpmitioiH d« torraiat . 


701,300 






Travaux de terratiementa 


1,080,«40 






Ourra^ea d’art 


878, SOO 






Hail- way pear une aimple roie areo 
crtfiaenient 


1,798.890 


1,867,840 




Stations et ddpendanoes ........ 


383,000 






Praia d’adniinistration et condaite des 
travanx 


134,000 






Praia de I'dtude du projet 


6,600 




HB 




4,883.080 


8.816,470 


8,149,100 


Interdta dea capitaux 


808,983 


367,148 


871,180 


Total gdndral 


.... 


.... 


8,730,330 



(1) Extriit du rapport de I’inapeoteur Tifquain, du 1*' jain 1838, pag. 12. 



3® Embranchement du Luxembourg. 

Puur mdaiuire. i 
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§ 6 . 



ParalUle, quant aue sections Uvries a la circulation, entre 
les depemes presumees et lea depenses rdelles. 



II QQUS reste k comparer les depenses pr^sum^s que nous 
venons de rappeler, avec les d^lpenses effecUves ao 30 septem- 
bre 1839. 

' Jloiss avoQS ditdaos quel oixlre d’id^es la loi du l*''niai 1834 
avail ite vot^. A r«zceptioa des secUont d’Ans k la {ronti^re 
de Pi'usse, cetle loi a i^u aoo ^ecution. Des treize sections 
livrdes k la ciroulatioo ^ dix out ddcrdtdes par ia loi du 
1" mai. 

Ces dix sectioas out did at^g^es dans I’ordre suivant : 

1° Section de Bruxelies a Malines., led^^ juiu 1834; 

2° » Malices a Termonde, le 29 septembre 1834 ; 

3° » Louvain a Tirlemont, le 29 septembre 1834 ; 

4° » Tirlemonta Waremme, le 5 avril 1835 ; 

5° » Malices a Anvers, le 31 mai 1835; 

6° » Malices a Louvain, le 17 mars 1836 ; 

7® » Termonde a Gand, le I"" avril 1836; 

8® » Waremme a Ans, le 27 avril 1836 ; 

9® » Gand a Bruges, le 14 novembre 1836 ; 

10® » Bruges a Ostende, le 31 ddcembre 1837. 

Ces 10 sections, celle de Bruges a Ostende ezceptde, ont 
dtd adjugdes publiquement sur bordereau de prix. 

La section de Bruges a Ostende a ete entreprisc par marclie 
direct, mesuretoutexceptionnelle, a laquelleon n’aeu recours 
que pour s’assurer , dans le plus bref delai , la prolongation 
de la ligne jusqu’a Ostende, et pour obtenir de I’entrepreneur 
le ddsistement de diverses reclamations. 

Voici, quant a ces 10 sections, le tableau comparatif des 
depenses presumdes et eSectuces. {Tableau n° XXXVII.) 
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Ti'oU autres sections, livr^s a la circulation , mais seule- 
ment depiiis le commencement d’octobre dernier, appar- 
tiennent li la loi du 26 mai 1837 ; ces trois sections ont ^t^ 
adjug^es dans I’ordre suirant : 

Section de Gand k Deynze , le 4 avril 1838; 

» de Deynze a Courtray , id. ; 

» de Landen & St-Trond, le 20 juin 1838. 

Lesdeux premieres ont ^t4 adjug^es sur bordereau de priz, 
d’apr^ le deuxi^me mode indiqu^ au $ 2, chapitre III , de ce 
rapport ; la troisi^me a ^t^ adjug^e i forfait, mode suivi depuis, 
pour toutes les sections en cours d’ex^cution. 

Nous avons d^ja fait remarquer que les axant-projets de la 
loi du 26 mai 1837 axaient kXA r^ig^s sous I’empire des id^es 
iiouTelles OMS de I’exploitation des premidres sections; aussi, 
ces avant-projets, pour lesquels on a mis k profit i’exp^rience 
acquise, sont-ils, quant aux provisions des dOpenses, mieux 
en rapport avec la nouvelle destination du ehemin de fer. 

Voici le tableau comparatif, quant aux trois sections , 
entre les dOpenses prOsumOes et les dOpenses lOelles. {Tableau 
«» XXXVIll.) 



t 
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Tableau comparatif des d^nset de construction. — Loi du 26 mai 1837. 
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Ce loot la les sommea pay«les au 30 seplembre 1839 , c’esl 
&-dire, 8 jours apris I’ouverture des sections deGand & Gour- 
tray et 5 jours arant I’ouTerture de la sectbn de Landeu a 
St-Trond. La niceplion definitive n'a pas encore dte faite. Les 
travaux des stations et dependences rastent k payer ou a 
etablir. Des travaux d’achevement oat ete ordoones, «t quoi- 
que deja les emprises d e p as s en t dephis de dO p. **/• lea evalua- 
tions recentes de 1837, des interets restent k regler avec des 
proprietaires expropries. — Plusieurs depenses soot done 
encore a solder ; mais neanaioias on a I’espoir que les devis 
de 1837 ne seront gueres depasses et la cause de cet excedaot 
sera principalement dans les expropriattons. ' 

G’est aussi, k part le materiel et les stations, la principale 
cause de I’excedant que presente, pour les 10 sections ddere- 
tees par hi loi du 1”'' mai 1834, le cofit reel sur les devis des 
avant-projets de 1833; les terrains etaient evalues, toujours 
pour ces 10 sections, un peu piusdetrois millions; ils ont 
cofite au deli de sept millions, c’est-4-dire, qu'il y a 138 p. */• 
d’augsnentation pour oet article seul. 

Cette augmentation excessive resulte de trois circonstances 
principales : : ' 

La I'o, I’extension qut a du etre donnee h I’emplacemeat 
des stations du chemin de fer, par suite de I’affluence des 
voyageurs, depassant toutes les previsions ; 

La 2", la plus-value des terrains k acquerir, resultant de la 
creation meme du chemin de fer ; 

La 3‘, enfin, I’acquisition obligee, k titre onereux, de ter- 
rains non indispensables k la route; acquisition imposee par 
les proprietaires ou les tribunaux. 

Les causes de I’augmentation du materiel et de I’agrandis- 
sement des stations et de Icurs dependances, sont amplemenl 
exposees dans les §§ 2, 3 et4; ces deux articles peuvent eire 
consideres comme en dehors du devis de construction , car 
ils sont subordonnes aux besoins tr^e variables de I’exploita- 
tion. 

line somme de plus<de 8- millions a deja ete consacree au 
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Doat^Mi, encore iosoffisant; lea 2 millions denaand^s en 1634 
pouTaieot et deraieot suffire la destination alors assignee au 
chemin de £er. 

Restreindre le materiel et ies stations aux limites de 1834, 
c’eilit arr^ter I’exploitation dans son essor, 9’eut et^ lutter 
contre tin mouv«nent derenu irresistible. 

Quant aux travaux proprement dits pour I’etabiissement 
de la route , ies terrassements , outrages d’art , la pose et la 
fondation du raib*way, la fourniture des rails, bilies, etc. , 
lous objets rentrant plus directement dans Ies attributions de 
I’ingenieur, ees articles reunis, si importants , ont depasse les 
previsions de 1833 de 40 p. <>/o ; mais c’est encore la, en grande 
partie , la consequence du nouvel ordre d’idees atlacbees au 
chemin de fer, bien que cette consequence oe frappe pas aussi 
vivement que les autres dej4 iodiquees. 

Les projels out ete notablement ameiiores dans tous leurs 
details, ameliorations qui n’ont pu se faire gratuitement. 

Les pentes ont ete adoucies, ies rayons de courbure agran- 
dis , les ouvrages projetes d’une maniere plus large , plus en 
rapport avee leur de s t i nation ; ainsi lee grands ponts sur la 
Meuse et i’Ourthe , les nombreux ponts de la Yesdre qui 
devaient eire etablis sur travees en bois, seront construits 
en pierre. 

Des deux plans inclines qui s’interposaient entre Yerviers 
et la frontiere , deja celui de Yerviers est supprime et I'autre, 
a Dolbain , le sera peuU4tre egalemeot. 

Le trace des plans inclines de Liege a ete rapprocbe de la 
vilie aussi pres que possible, rapprochement qui a exige de 
tr^s couleuses expropriations et d’enormes terrassements. 

El pourquoi ces changements, ces ameliorations? 

C’est qu’il y a d’autres conditions pour un chemin de voya- 
geurs que pour un chemin de fer industriel : c’est que pour 
faire dix lieues a I’heure , il faut d’autres pentes et d’autres 
courbes que pour en faire quatre : c’est que pour transporter, 
a grande vitesse, une multitude de personnes, il faut d’autres 
pi-ecautions que pour transporter des masses inertes. 
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11 faut , enfin , tenir compte du rench^riasement g4n4ral 
survenu dans le pays depuis 1835 , circonstance sur laquelle 
nous revieodrons; on peut dire qu’en moyenne la main- 
d’oeu»re a augment^ de j. 

II reste a comparer le chiSFre effectif des frais g4n4raux de 
personnel pour I’etudedes projets, la conduite et la surveil- 
lance des ouvrages, avec le chiCFre primitiTement iodiqu^ 
pour ces operations ; il suffira de faire remarquer que cette 
depense effective ne s’est eiev^e , pour la route et le materiel 
ensemble , qu’a 3 p. °/„ du montant total de la construction, 
malgre le nombre considerable d’ingenieurs , de conducteurs, 
de geometres, de surveillants, de contre-maitres qu’il a fallu 
employer pour assurer la promple execution d’un travail 
aussi colossal et qui demandait tant de zeie et d’activite. 
Les etudes etant achevees sur presque tous les points , les 
depenses de personnel presenteront desormais une notable 
diminution , d’autant plus que les traitements des ingenieurs 
ne soot plus imputes sur les foods de construction (1). 



(1) L’augmentation de la aorame alloude an budget, pour le personnel 
des ponts et chauisees, a permit de prendre, par Tarritii royal du H juil- 
let 1837, la disposition siiivante, art, 4, : « A Tarenir, lorsqu’uu 

» ingenieur ou sous-ingenieur des ponts et chaussees sera attache auz 
X travaux du oheinin de fer, le supplement de traitement qui pourra lui 
» etre alloue, sera teui imputable sur les fondt du chemin de fer; le trai- 
X tement affccte a ton grade continuera a lui eire payd sur le chap. IV 
X du budget des travaux publics, x 
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§ 7 . 

De que/quet causes d’ augmentations de defenses , auires que 
les causes dyd indiquees; coiit des routes ordinaires; coilt 
des chemins de fer dans d’autres pays. 

Nous avoas ^num^rd dans les 2 et 6 ^ chapitre IV de ce 
rapport, plusieurs causes d'auginentation de depenses, resul- 
tant d’une' maniere inevitable' de I’accroisSentent du mouvc- 
ment des 'voyageurs, accroissement qu’on n’aurait pu prevoir 
en 1834 sansVexpo'ser'a u'ne accusation d’extravagance. 

Une autre cause d’augmentation , sur laquelle nous devons 
insister, est dans la situation generate ou s’est troure le pays 
depuis 183S, situation extraordinaire et toute nouvelle k 
laquelle la crise de I’hiver dernier est malheureusement venue 
porter atteinte. 

Les chemips de fer et les routes ordinaires, entreprises, 
par I’Etat., les provinces pu des concessionnaires , ont puis- 
samment contribue a donner une vive impulsion au pays; 
les materiaux de tout genre et la main-d’oeuvre ont rench^ri, 
la propri^l^ fonciere a augment^ de valeur ; ces efiPets se sent 
fait sentir jusqu’au fond des Ardennes et de la Campine. 

Ce ne sont pas seulement les chemins de fer, ce sont les 
travaux publics de tout genre qui ont subi les consequences 
de ce rencherissement. 

Nous allons citer quelques exemples de routes construites 
depuis 1835; les causes de rencherissement ont quelquefois 
exerce leur effet dans le court intervaile de la redaction du 
projet definitif k la raise en adjudication. 
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TRAVAUX. 

Route de Huy d TirUmont. 

(PXHTIE 8ITD£e dans LA PBOVIRCE DE BHABANT. ) 

' L’aTant-projet de cette route, preBent^ eo 1835, 
portait la d^pense a ......... fr. 

Le projet d^finitif, r^digd en roai 1837, en ^levait 

Je chiffre a 

Et I’adjudication qui eut lieu en d^cembre 1837, 

I’a portae a 

Done, difference en plus de 

entre I’aTant-projet et de 

entre le projet definitif (ou d’enyiron 87 p. »/,). 

' Route provinciate de Nivellee d Hal. 

(bbababt.) 

- L’estimation faite en 1835 £tait de 

Adjug^e en 1836 

Difference en plus (32 p. “/o) .... 



Route de Roulere d Iseyhem. 

( PLANDBE OCCIDENTALE. ) 

L’avant-projet , presente en 1835, indiquaitune 
depensc de fr. 

Le projet definitif, redig^ en 1837, celle de . . 

Et la route a ete adjugee en norembre l838, pour 

Done, difference en plus de 

entre I’avant-projet et de 

entre le projet definitif et le montant de I’adjudica- 
tion (16 p. ”/„). 



162,000 

263,000 

303.500 

141.500 
40,500 



320.000 

425.000 

105.000 



105,542 

114,000 

122,500 

16,958 

8,500 
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lioute de Dixtnude a Perwyze. 

(flandee occidertale.) 

Montant dii projet pr^sente en 1836 . . . fr. 172,500 
Adjug^ en 1839 pour 182,000 

Difference en plus (5'/,' p. ®/o) .... 9,500 

Route d'Opheutelt d JVederbraekel. 

(FLARDSE ORtERTAlE.) 

Depense portee 4 I’aFant-projet presente en aout 

1836 fr. 256,000 

, Montant du projet deBnitif dresse en 1837 . . 284,000 

Adjudication du mois d’aTril 1838 278,800 

Le resultat de I’adjiidication presente done une 

difference en plus de 22,800 

sur I’estimation primitiTe (environ 9 p. %)• 

Route de Namur d Hannut. 

(PHOVIRGES DE RAHUR ET OE LllCE. ) 

' Les projets dresses en 1835 et 1836 presentaient 

une depense de . . fr. 344,000 

L’adjudication faite en 1837 a eie de .... 371,467 

Difference en plus (8 p. %) 27,467 

Route de Dieet d Reeringcn. 

, (PEOTIRCE DE LIHBOVRC.) 

Estimation des travaux en janvier 1836 . fr. 318,497 

Adjudication en aout 1836 . , 335,000 

Difference enplus (5p. ®/o) . . . • 16,503 
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' Route de Ruremonde d Horn, 

(pROTIRCE DE LIMBODRG.) 

Estimation des travaux en 1837 ... . fr. 

Adjudication de 1838 

Difference en plus Ql'/, p. ®/o) . . . . 

EXPROPRIATIONS. 

Route de Perwyze d Dixmude. 

(PEOTIRCE DE LA ELARDRE OCGIDERTALE. ) 

L’avant-projet de 1836 , portait les indeniinites 
pour expropriations a ........ fr. 

En 1839 , elles ont ete evaluees A 

Difference en plus (24 p. ®/o) .... 
Route (TOphcutelt d Nederbraekel. 

(PROVIRCE DE LA FLARDRE ORIERTALE. ) 

Dans I'aTant-projet redige en 1836 , les indem- 

nites figuraient pour fr. 

Les paiements faits de ce chef se soot eieves A . 

Difference en plus p. °/,) .... 

Route de Bastogne d Ettelbruck. 

(PROTIRCE DE LUXEIBODRG.) 

Les expropriations etaient evaluees en 1837 A fr. 

II a ete paye 

' Difference en plus (99 p. ®/o) 

Done le double. 



199,000 

221,600 

22,600 



40,000 

49,693 

9,693 

f 



64,000 

94.064 

30.064 



56,471 

112,691 

56,220 
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Route de Recogne a Bouillon. 

(PROTINCE DE LUXEHBOURG. ) 

Les frais d’expropriatioa etaient ^valu^s en 1836 

fr. 31,000 

Les sommes liquid^es de ce chef s’eleveat a . . 51,891 

En plus (36 p. ®/o) 20,801 

C’est-a-dire deux tiers en sus. \ 

Route de Dieat d Beeringen. 

(province de lixbourg.) 

L’evaluatiou des indemnites ^tait portae en 1836 
fr. 26,250 



II a ^te pay^ une somme de 43,484 

En plus (65 p. ®/o) 17,230 

Ou plus des en sus. 



Route de Ruremonde d Horn. 
(province de liibourg.) 

Le projet fait en 1837 portait la valeur des em- 



prises a fr- 17,369 

Et il a r^ellement pay4 46,526 

En plus (167 p. %) 29,157 



Les concessions ont eu le m^me sort. 

Les embranchements du canal de Charleroy, ^valu^s dans 
I’avant-projet a un million etdemi, coOteront fr. 2,200,000. 

Si done le chemin de fer, ind^pendamment des conse- 
quences de sa destination nouvelle, n’a pu se soustraire aux 
causes de rencherissemenl, e’est qu’il n’a pu se faire une 
condition exceptionnelle. 

Nous sera-t-il permis de parler d’une autre cause de suren- 
cherissement : I’impatience publique; souvent elle a rendu le 

i) 
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gouvcrnemenl moins mailrc de la direclion et de la marche 
des travaux (I). 

Malgr^ I’accroistetnetU de moyent que o^cessite I’accroia- 
semcDt du mouvement des voyageurs, malgr^ les causes 
d’augmeutation de dcpenses qui resuUentdu rench^rissement 
de presque tout ce qui concourl a la coastruclion , les che- 
mins de fer beiges resleront bien en de;a du coiit des 
chemins de fer d'aulres pays. 

II est constat^ olficiellement que , dti I’^jaDvier 1826 au 

janvier 1839, le parlement anglais a autorisd des augmen- 
tations de foods pour 107 chemins de fer, conc^dds avec des 
devis insuffisants, el qu’on aurait et^ forc^ d’abandonner sans 
cette augmentation (2) ; parmi ce grand nombre de chemins 
de fer, on peut distinguer les suivants : 

Cheltenhmn et Great-Western-Union , Ic capital originaire 
^tait de 750,000 livres sterling ; le capital d^Onitif s’est ^Ict^, 
par emprunt, a 1,000,000 liv. 

Clarence, capital originaire, 100,000 Hr.; capital d^finitif, 
par suite d’emprunt el d’augmentation de capital autorisee , 
500,000 Hr. 

Durham et Sunderland, capital originaire, 102,000 liv. 5 
capital d^fiiiitif, par suite d’emprunt et augmentation de 
capital autorisee, 256,000 liv. 

Grand Junction, capital originaire, 1,040,000 liv.; capital 
d^flnitif, par, suite d’emprunt, 1,906,000 liv. 

Great-Western, capital originaire, 2,500,000 liv.; capital 
d(56nitif , par suite d’emprunt, 3,333,333 liv. (3). 



(1) On Toudra bien se rappoler qu’il a did insere dans I’adresse dc 
novembre 1836, un amendeinent puur reprucher nu gouvernement sn 
lenteur. 

(?) Nona empmnions ces details a on discours de M. Hneme de Pom- 
niense, n° CCCCXXI, juillet 1839, Bulletin de la Soeieti d’encourayment 
pourt induetrie nationale. 

(3) La cuiupagiiie est maintenaat en instance devant le parlement , 
pour obtenir I'auturisation d’emettre encore un million un quart liv. st. 
e-ii demi-actions , ct un tiers ou 416,666 liv. par emprunt, ce qui ferait 
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'Leeds et Selby, capital originaire, 210,000 liv. ; capital 
d^finitif, par suite d’emprunt, 340,000 liv. 

Liverpool et Manchester, capital originaire, 510,000 liv.; 
capital d^finitif, par suite d’emprunt et par suite d’augmen- 
tation de capital autoris^e , 1,405,000 liv. 

> Londres et ^»V»it«grA<ww,capitaloriginaire, 2,500, 000 liv.; 
capital d^fiuitif, par suite <femprunt, 5,000,000 liv. 

Londres et Croydon, capital origiaaire, 140,000 liv.; 
capital d^finitif, par suite d’emprunt «t d’augmentation de 
capital autoris^e , 575,000 liv. 

Londres et Greenwich, capital originaire, 400,000 liv. ; 
capital d^finitif , par suite d’emprunt et d’augmentation de 
capital, 7,333,333 Uv. 

Londres et Southampton, capital originaire, 1,000,000 liv.; 
capital d^finitif, par suite d’eroprunt et d’augmentation de 
capital autoris^e, 1,860,000 liv. 

Manchester et Birmingham, capital originaire, 2,100,000 
liv. ; capital d^finitif, par suite d’empruot, 2,800,000 liv. 

Manchester, Boston et Bury , capital originaire, 204,000 
liv.; capital definitif , par suite d’emprunt et d’augmentation 
de capital autoris^e, 650,000 liv. 

Neiccastle stir Tyne et Carlisle, eepiteX originaire, 300,000 
liv.; capital d^finitif , par suite d’emprunt et d’augmentation 
de capital autorisec, 750,000 liv. 

Sheffield et Manchester, capital originaire , 530,000 liv. ; 
capital d^finitif, par suite d’emprunt, 706,000 liv. 

La somme lotale du capital originaire, cr^e pources 107 
cbemins , par leurs actes de concession , et dont nous n’avons 
indique que les principauz , ^tait de . . . 41,610,814 liv. st'. 

Les accroissements de capital, par em- 



prunts autoris^s, ont dt^ de 16,177,630 

Ce qui fait un total de 57,788,444 



iin million el deux tiera de plua, formant un capital total de-tinqmilliona 
do livrea sterling (plus de 1215,000,000 fr. ct pres do 8,000,000 fr. par 
licuc do 4,000 nictrcs). 
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' Nous cilerons encore quelques-uns des chemins de fer les 
plus conniis, de France et d’Allemagne. 

Chemin de fer de St-tltienne d Lyon ; longueur, 58,000 me- 
tres; devis primitif, 8,894,777 fr., cout r^el 15,000,000 (1), 
et encore, le chennin est-il dans un ^tat d’imperfection. 

Chemin de fer de Paris d St-Germain : longueur, 18,500 
metres; devis primitif, 10,000,000 fr., dont 6,000,000, comme 
capital principal et 4,000,000 pouremprunt; evaluation ac- 
tuelle, 12,500,000 fr. (2). 

Chemin de fer de Paris d Versailles : rive droite, longueur, 

18.000 metres, en d^duisant les 4,000 qui font partie du 
chemin de fer de St-Germain; devis primitif, 4,000,000 fr. , 
sans materiel ; Evaluation actuelle , 13,500,000 fr. , dont 

1.800.000 pour le matEriel (3). 

Chemin de fer de la frontiere beige d Cologne : devis de 
I’avant-projet, 3,000,000 de thalers ; augmentation du capital 
autorisE le 14 fEvrier 1838, 1,500,000; total du capital actuel, 

4.500.000 thalers on 16,650,000 fr. , pour une longueur 
d’environ 16 lieues, matEriel non compris. 

Chemin de fer de Manheim d Bale, deslinE ^ Eire construit 
par le gouvernement du grand- duchE de Bade; longueur, 
246 kilometres, estimation, pour une voie, 13,000,000 de 
florins, ou 31,590,000 fr. ; pour les deux voies, 20,000,000 
florins, ou 48,600,000 fr. 

Si nous citons ces exemples, que nous pourrions multiplier, 
ce n’est pas que nous ayonsa consoler le pays d’un mEcompte; 
le chemin de fer subit les consEquences de sa destination 
nouvelle et des circonstances qui I’entourent et qu’il a con- 
tribuE a faire naltre. L’extension qu’ont prise les depenses 



(1) Poor les dEtails, Toyez Pillct-Will, De /a deptnte »i du produitdtt 
canaux et det ehamint de fer, (oin. I , pag;. 398. 

(2) Pour les details, nous renvoyons a M. Teisserenc, Lee travaux 
puMice en BelijUiur et lee cltemine defer en France, pag. 041-040. 

(3) Mcme outcur, pag. 081. 
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de construction et d’exploitation est due it son prodigieux 
succ^s ; s’il avait pu rester dans les limitesqui nous paraissent 
aujourd'hui tres mesquines, de 1833, la deviation du devis 
primitif e^it 4t^ bien moins grande. 

Tout auteur d’une communication nouvelle est, a certains 
egards , victime du fait qu’il pose; tout change, meme par 
anticipation, autour de la communication projet^e; les fra is 
de construction , de terrains et de raat^riaux augmentent 
en proportion de I’utilit^ r^elle ou presum^e de la commu- 
nication, Ce r^sultat peut affliger une compagnie concession- 
naire , mais un ^tat trouve dans la prosperity g^nerale et 
dans les revenus indirects une large compensation. Nosimp6ls 
indirects pr^sentent , depuis 1835, une remarquable progres- 
sion; ne faut-il pas, au moins en partie, en tenir compte aux 
travaux publics? 

Les adjudications qui doivent se faire prochainement dans 
les diffyrentes directions, mettront le gouvernement a m4me, 
en fournissant des donnyes certaines, d’indiquer la somme 
nycessaire pour la compiyte exycution des loisdu I”' mai 1834 
et du S6 mai 1837. 
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§ 8 . 

CoHtideration* yetteraht. 



Faisant tin effort sur nous-m4nieg, nous o’avons, jusqu’a 
pr<igeDt, monli-^ le chemin de fer que dans ses rt^sullaU 
positifs; nous aurions craiut, en nous livrant a des conside- 
rations politiques, d’aftaiblir, dans quelques esprits, cette 
appreciation toute materielle. 

Et cependant, politiquement, le chemin de fer a ete, pour 
Ic pays, d'un profit immense, si nous osons parler ainsi. 

II a doone a la fois a la Belgique line haute opinion d’elle- 
ineme , et a I’etranger une haute opinion de la Belgique. 

Ordinairement, il n’est reserve qu’a de grandes nations de 
te faire remarquer sur la scene du moude; sans aspirer a 
une de ces hautes positions , la Belgique a su se preserver de 
I’obscurite. 

Toute dynastie nouvelle, a dit un ecrivaio qui a peut-etre le 
mieux apprecie I’influence des travaux publics sur les societes 
iiiodernes(l), toute nationalite nouvelle suppose une nouvelle 
wuvre sociale, morale et materielle. 

Apres avoir attire sur elle les regards de I’Europe, le jour 
de sa naissance revolutionnaire , le danger pour la Belgique 
elait de s’effacer dans la foule des petits peoples; elie s’est 
maintenue sur la sc^ne en posant un grand fait materiel. Elle 
a continue a tA\re parler d’ elle , et e’est beaucoup que de faire 
parler de soi ; les nations colleclivement ont besoin d’avoir 
devant elles une idee, un but, corome les citoyens indivi- 
duellement; cette idee, ce but, a ete pour la Belgique, dans 



(I) Miclii'l CllfViilicr, Det interflt materieU ir la France, c1i.t|i. I. 
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I’ordre mal^riel , le cheinin de fer; c'est la grande affaire 
nationale; ce sera le monument du regne du premier deses 
rois. C’est peut-dtre par la que la Belgique, tout en calmant 
ses agitations interieures, a su echapper a I’ennui qui atteint 
m^me de grandes nations, a qui I’histoire a prodigu^ les plus 
beaux souvenirs. 

La Belgique a done obtenu par le chemin de fer ce que 
d’autres pays n’obtiennent que par de grands efforts d’liu 
autre genre et des d^penses souvent improductives : elle a 
obtenu I’attention du monde (1). 

C’est le premier essai qu’elle faitde ses forces comme nation 
ind^pendante; en songeant a son nouveau mode d’exislence, 
elle a du se dire que le chemin de fer par lequel elle change 
sa situation g^ographique , n’^tait possible que par I’inde- 
pendance : ces deux grands rdsullats se confondent. Sous 
aucun autre regime nos provinces n’auraient ^te dot^es de ce 
nouveau systeme de communication. Le chemin de fer ap- 
parait ainsi comme la consequence mate'rielle de la i nvolution 
de 1830; les dominations etrang^res n’ont point laisse sur le 
sol de semblables empreintes. 

Bruxelles, le 12 novembre 1839. 

£e ministre des travaux publics , 

IfOTHOBIB. 



(1)11 a etc publie en Ameriqiie , une notice sur les chemins de for 
beiges (en anglais, par les soins du cbevalier de Gerstner, juin 10.^0, 
Cincinnati, etat de I'Ohio). 
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